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DE 

LA GRANDE-BRETAGNE. 


CÔTES ET PORTS. 


LIVRE PREMIER. 

LONDRES. 


CHAPITRE PREMIER. 

Considérations générales: 

Déjà nous avons traité des* roules , des canaux et àes ponts. 
Nous en avons expliqué la législation , la régie , les travaux , 
et surtout les constructions dignes d’ôtre imitées par nos ingé- 
nieurs ; enfin nous avons parcouru l’ensemble des voies com- 
merciales , ouvertes depuis soixante années , dans la partie 
centrale de l’Angleterre. A présent , il faut décrire les débou- 
chés maritimes de toutes ces voies intérieures.- 

Commençons par le plus important des ports britanniques : 

celui de Londres. Descendons la Tamise , pour suivre la côte 

IL I 
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2 FORCE COMMERCIALE, 

orientale de l’Angleterre et de l’Écosse , jusqu’aux îles Orcades. 
Longeons ensuite la cote occidentale. Revenons, par le sud, à 
remboucliure de la Tamise ; et remontons ce fleuve , en cô- 
toyant sa rive méridionale, jusqu’à notre point de départ. 

Londres est , en meme temps, la métropole de l’empire, le 
centre du commerce intérieur et celui du commerce extérieur 
de l’Angleterre. C’est au concours des ces trois avantages 
qu’elle doit d’étre aujourd’liui la plus riche , la plus étendue 
et la plus peuplée , entre toutes les cités de l’ancien monde. 

Cette capitale peut être considérée comme la réunion de 
quatre villes contiguës, entièrement différentes par l’espèce et 
l’occupation des habitants. Dans la ville occidentale sont érigés 
les palais du Prince, du parlement et des cours de justice , 
et les hôtels des ministères; c’est là qu’était le monastère de 
V ouest, Westminster; là résident les hauts employés du 
gouvernement , la noblesse et les grands propriétaires ; là se 
retirent chaque jour les plus riches négociants , pour étaler 
leur luxe et jouir de leur opulence, lorsqu’ils ont fini leurs 
affaires dans la ville du nord ou la Cité proprement dite. 
La Cité, quartier mercantile de la métropole , s’étend depuis 
les confins de Westminster jusqu’aux environs du Pont-de- 
Londres. A partir de ce pont , commence le port maritime , 
dont la longueur est très-grande ; il forme la ville orientale. 
Ces trois villes se développent sür la rive septentrionale de la 
Tamise. Sur l’autre rive est la ville du sud, qui d’après sa- 
position même , est appelée South^TVark. L’industrie ma- 
nufacturière y fleurit de préférence , parce qu’elle s’y trouve 
affranchie des entraves que les corporations établissent dans 
la Cité. 

Si l’on supprimait de Londres la ville maritime, elle ne se- 
rait guère supérieure à Paris , ni en étendue , ni en population ; 
et si l’on parvient à rendre Paris, comme Londres, une ville 
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marilime, la capitale de la France deviendra bientôt e'gale , eu 
etendue et en richesse , à la métropole de l’empire britannique. 
Voilà le but vers lequel nous devons tendre. 

Un changement remarquable dans la ville du centre ou Cité 
de Londres , c’est le décroissement de sa population. Entre les 
anciennes limites ( intra niuros ) , cette population n’est plus 
aujourd’hui que j^s deux cinquièmes de ce qu’elle était au 
commencement du i8*. siècle. Une si grande diminution tient 
d’abord à ce qu’on a beaucoup élargi les rues , depuis cette 
époque. Mais cette raison ne suffit pas pour expliquer le dé- 
croissement dont nous cherchons les causes. 

A mesure que le luxe s’est accru , que le commerce a pris 
une plus grande extension, les habitants de la Cité ont voulu 
des appartements moins exigus. Les riches , abandonnant à 
leurs commis d’anciennes maisons , étroites , obscures , enfu- 
mées, sont venus demeurer dans la ville occidentale, plus 
spacieuse , plus aérée , plus élégante , et la seule habitation 
décente des familles du bon ton {^fashionable people)’^ caria 
mode , cette déesse légère que l’étranger aime à se figurer sous 
des formes et des grâces toutes françaises , parce qu’elle est chez 
nous plus aimable que partout ailleurs , la mode exerce un 
despotisme plus rigoureux et s’étend à beaucoup plus d’usages 
de la vie , dans la Grande-Bretagne qu’au sein de la France. A 
Paris, une femme bien née, un homme bien élevé, ne cessent 
pas d’étredes gens comme il faut , accueillis suivant leur mérite 
et leur amabilité, soit qu’ils habitent le Marais ou le fauxbourg 
Saint-Germain , l’île Saint-Louis ou la Chaussée d’Antin. Mais , 
à Londres, tout individu qui no demeure pas sur la rive gauche 
du fleuve, à l’occident du palais de Sommorset, ne saurait 
prétendre à faire partie des familles y il est rayé 
des catalogues de la société par excellence. Cet absurde pré- 
jugé suffit pour que les riches négociants quittent le centre de 
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leurs affaires et viennent établir leur domicile à d’énormes 

distances de leurs bureaux et de leurs comptoirs. 

Tandis que la mode acquérait un tel empire , les progi'ès du 
commerce amenaient d’autres changements dans la Cité. Il fal- 
lait de plus grandes boutiques et de plus vastes magasins qui , 
grâce à la division du travail et à l’activité des individus , acti- 
vité toujours croissante avec celle du comni^ce , ont demandé 
moins de personnes pour exécuter un service plus étendu , dans 
un espace donné. Un grand nombre d’établissements nouveaux 
créés dans la ville maritime et dans Soulliwark , y ont fait 
passer une foule de commis et d’ouvriers, tirés de la Cité. 

Westminster et ce qu’on appelle ses libertés ont augmenté 
fort-|Xîu leur population depuis plus de cent ans 5 cette ville 
n’étant ni manufacturière ni commerçante, ses accroissements 
ne pouvaient être que bornés. Elle comprenait dans ses libertés 
beaucoup de terrains vagues sur lesquels on a construit , pour 
loger ce quelle a gagné de familles durant un siècle , et ce 
qui est sorti de la ville même. Le nombre des habitants a dimi- 
nué sur le sol anciennement couvert d’édifices, parce qu’utte 
aisance plus ^'ande a porté les citoyens à prendre des loge-, 
uients moins c.xigus , et à Jjalir des maisons plus spacieuses. 

Mais, quoique l’ancienne Westminster soit restée à peu près 
stationnaire , quoique la Cité même ait vu sa population dé- 
croître avec rapidité , les autres parties de la capitale se sont 
accrues à tel point , que la population de la métropole britan- 
nique a presque doublé , depuis le milieu du siècle dernier. 
Elle comptait alors 676,050 habitants^ elle en compte aujour- 
d’hui plus de douze cent mille. 

On apprend avec surprise que, de 1700 à 1750 , la capitale 
n’ait pas même acquis deux mille individus. C’est (^uis 1750 
qu’elle a fait en ce genre ses plus grandes acquisitions. C’est 
aussi depuis 1750 que les Anglais ont le plus perfection^les 


CÔTF.S ET PORTS. 5 

arts utiles, et fait les grands travau.x de communications in- 
térieures, indispensables à la prospérité du commerce. Nous 
verrons de meme s’accroître la population et l’opulence de 
Paris , à mesure qu en développant notre industrie, nous com- 
pléterons et nous rendrons meilleures les voies commerciales 
qui rattachent la capitale à tout le territoire de la France. 

Londres est dans une position si favorable au négoce , dont 
elle-même retire tant d’avantages , qu’elle s’est agrandie avec 
une extrême rapidité, dans tous les temps où le trafic de 
l’Angleterre a pu prendre un nouvel essor. 

C’est un phénomène politique Irès-remarqualde , que l’in- 
quiétude avec laquelle le gouvernement britannique a long- 
temps envisagé l’extension naturelle de la capitale. Au lieu de 
reconnaître dans ce résultat d’une richesse et d’une population , 
également croissantes , un signe certain de la jjrospérité com- 
merciale du royaume , il semblait regarder un pareil dévelop- 
pement comme la végétation de ces plantes parasites qui se 
nourrissent en épuisant le tronc sur lequel elles pullulent 

En i58o , la reine Elizabeth publie une proclamation pour 
empêcher que Londres ne prenne plus d’étendue. D’après les 
mêmes idées, en i6i8, Jacques F', s’oppose à l’accroissement 
de cette capitale. Cromwell, à cet égard , ne paraît pas ])Ius 
éclairé; il renouvelle, en i656, des plaintes banales contre^ 
un progrès dont il aurait dû s’applaudir. En Charles II , 

par une ordonnance délivrée en conseil , prescrit de poursuivre 
les personnes qui bâtiraient ou qui même auraient déjà lûli 
sur de nouvelles fondations, dans les fauxbourgs et le voi- 
sinage de Londres. Tant, à cette époque, étaient encore im- 
jjarfaites les idées qu’on avait sur les (Lroits de la propriété ! 

• Oi: voit par les ordonnances de nos rois , aux 17'. et i8*. siècles , que le gouver- 
nement français avait aloi's les mêmes préjugés. Il cl>ercliait à prévenir jwr des mesures 
de police , l'accroissement de la capitale ; accroissement qu’il aurait dû contcnij)ler avrv 
utl juste orgueil , comme une preuve éclatante des prospérités du royaume. 
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IjG résultat de ces mesures fut seulement de faire payer des 
amendes aux transgresseurs de l’ordonnance : c’était comme 
un impôt judiciaire , établi pour prévenir ou réprimer l’em- 
bellisseinent de la métropole. 

Londres s’était accrue par Tunion de l’Angleterre et de l’É- 
cosse , au commencement du 1 7”. siècle. L’union de la Grande- 
Bretagne et de l’Irlande, à la ün du 18'. siècle, a nécessaire- 
ment exercé la même influence , quoique d’une manière moins 
sensible. Les immenses conquêtes de l’empire britanni([ue , 
dans toutes les parties du monde , en donnant à beaucoup 
d’individus , les moyens d’acquérir , au dehors , des fortunes 
considérables , dont ils viennent jouir dans la mère patrie , con- 
tribuent sans cesse à l’agrandissement de la métropole. En un 
mot , toutes les causes de prospérité commerciale et politique 
influent sur cet agrandissement, contre lequel s’est vainement 
armée l’autorité suprême , durant plus d’un siècle et demi. 




CHAPITRE II. 

Édifices commerciaux de la cité de Londres. 

C’est dans la Cité que sont érigés tous les grands édifices 
nécessaires aux opérations du commerce général , la maison 
commune , la bourse , la banque , la poste , l’hotel de la com- 
])agnie des Indes , etc. Jetons un coup-d’œil rapide sur l’en- 
semble de ces édifices. Ce qu’il faut d’abord remarquer, c’est 
leur extrême rapprochement , si favorable à la commodité , à 
la rapidité des opérations du négoce. Ainsi la banque, la poste , 
la bourse et la mairie sont pour ainsi dire contiguës. Autour 
de ces établissements, une foule d’autres sont groupés de ma- 
nière à se trouver le plus près possible du centre d’action de 
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cette force commerciale dont l’impulsion se fait sentir à toutes 
^es extrémités du monde. Nous essaierons d’en mesurer la vi- 
tesse et l’intensité (IV". partie). 

Corporations. L’industrie de la ville de Londres est divisée 
en quarante-neuf états , qui forment autant de corporations , 
lesquelles jouissent à la fois de droits mercantiles , municipau.x 
et politiques , fort-étendus et fort-importants. Chacune d’elles 
possède une salle de réunion Hall) y pour y traiter de ses in- 
térêts , et pour y donner des repas et des fêtes , qu’il ne faut 
point compter parmi ses affaires les moins sérieuses. 

Ces corporations, si jalouses de leur» plaisirs sensuels, s’ho- 
norent beaucoup plus par leur esprit charitable. On a calculé 
que leurs dons à la classe indigente surpassaient six cent mille 
francs par année. Dans les circonstances où des souscriptions 
sont ouvertes , pour soulager de grandes infortunes , ou pour 
offrir à quelque citoyen des récompenses nationales , ou pour 
venir au secours d’une entreprise qui réclame tout l’intérêt 
public, les corporations de Londres se distinguent par, leurs 
contributions promptes et généreuses : noble usage d’une ri- 
chesse acquise par l’industrie et le commerce ! 

Les plus grands perspnnages , et même les princes du sang , 
se font honneur ou du moins apprécient l’avantage d’être 
agrégés aux corporations de la métropole; afin d’asseoir leur 
popularité sur des bases étendues et durables. ^ 

Ce qui donne une extrême importance à ces associations , 
qu’on ne -saurait participer aux droits de la cité, si l’on 
n’est pas membre de quelque corporation. Parmi les plus in- 
fluentes, on cite celle des marchands de poisson, celle des 
marchands de drap , celle des marchands de fer , etc. . 

Toutes les corporations dont la réunion forme le corps ci- 
vique de Londres ( the liverj ) , s’assemblent , pour traiter des 
affaires générales de la cité, dans l’antique salle de Guîldhally 
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bâtie en i4ii. Son nom meme qui veut dire salle des corpo- 
rations , indique cet usage. Cet ëdiûce , dont i’architecturétl 
gothique a do 1 elëgance et de la grandeur , est orné de •mo- 
numents érigés par le commerce, en nionneur des guerriers 
illustres, des sages magistrats, et des grands citoyens qui ont 
bien mérité de la cité de Londres et de la patrie toute entière. 
C’est là qu’est placé le mausolée de Chatham , dont nous avons 
cité l’inscription. ( Voyez l’introduction. ) 

Non-.seulement les droits électoraux , pour les places de la 
commune et du parlement, droits que les citoyens de Londres 
exercent dans les assemblées de Guildhall , mais les emplois 
municipaux ne sont remplis que par les membres des corpo- 
rations. La ville est partagée en vingt-quatre districts appelés 
wanh. Chacun de ces districts est administré par un sénateur 
municipal (alderman ) , de même que Paris. est divisé en douie 
arrondissements administrés par des maires. Mais les maires 
de Paris ne peuvent pas se réunir pour traiter des intérêts gé- 
néraux de la capitale , tandis que les aldermen ont ce droit : 
ils fonnent le conseil que préside le Lord-maire, dont les 
attributions comprennent celles de notre ancien prévdt des 
marchands, et beaucoup d’autres encore. Tjes aldermen et 
le Lord-maire sont à la nomination des citoyens , qui tou- 
jours choisissent des marchands pour remplir ces fonctions 
municjpales. En expliquant l’état social de la Grande-Bretagne, 
nous ferons connaître avec plus de détails les avantages et les 
inconvénients de celte organisation. Nous dirons seulemen^|||||^ 
quelques mots sur le principal magistral de la Cité. 

Le Lord-maire a pour résidence un hôtel, Mansion-Hoitse , 
dont l’entrée s’annonce par uu portique majestueux, formé de 
hautes colonnes corinthiennes que supporte un soubassement 
élevé. L’intérieur répond à la magniücence de cette entrée : et 
la somptuosité des fêtes qu’y donne le Lord-maire, est digne du 
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lieu qui leur est consacré. La viHe subvient pour 200,000 fr. 
aux frais annuels de représentation de ce magistrat : il y joint 
de 100,000 à 200,000 autres francs V tirés de sa propre bourse. 

Le Lord-maire réunit, sous beaucoup de rapports, les pou- 
voirs d’un préfet , d’un édile et d’un tribun du peuple. Puis- 
sant pour maintenir la paix publique et protéger la liberté 
des citoyens , il est sans puissance pour troubler l’ordre géné- 
ral , non plus que pour arrêter la marche du gouvernement *, 
encore moins pour entraver les volontés du législateur, devant 
lequel toute autre autorité s’abaisse avec obéissance et respect. 

Établissements commerciaux. Ban(Jne. Le bel édifice de 
la banque ne fut fondé qu’en 1732 ; agrandi successivement en 
1770 et 1789 , pour suffire aux besoins croissants des transac- 
tions financières, il ne fut achevé qu’en i8o4 : o’est un vaste 
rectangle isolé par quatre rues. La partie centrale., la seule 
qu’on ait bâtie dans l’origine, a 24"'*S4 longueur; sa façade 
est décorée d’une colonnade ionique , ainsi que les deux ailes 
érigées plus tard. Le quatrième côté presente un grand riiur 
massif et nud , percé seulement d’une porte cochère , pour le 
passage des voitures qui vont dans la cour du numéraire 
lion court). L’intérieur de la banque fait naître l’admiration , 
par sa vaste étendue et la variété des constructions qui s’y 
déploient. On est surpris d’y trouver, comme à la Villa d’A- 
drien , l’imitation fidèle de plusieurs monuments de l’anti- 
quité. Ainsi le bureau du caissier en chef est copié sur le 
temple du soleil et de la lune , à Rome ; l’arc de triomphe de 
Constantin est reproduit pour servir d’entrée à la cour dite 
de Lothbiiry y remarquable elle-même par son architecture 
somptueuse, imitée des portiques de la Grèce. Cependant, à 
côté de ces belles constructions , l’ami des arts ne peut voir 

. * Le gouverneuient ne pent faire entrer de troupes dans la Cite, sans la permission 
du Lord-maire. 

II. s a 
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sans étonncn>Rn^ çlôlails )jii!4Qry<c$ , des ornemenls fantasques 

et des füi'inos du plus>vnaRvais goût. . . 

Entre les parties imdrieiir^ le$.plus dignes d’ètre admirées ,» 
il faut citer ja llolondo, que -surmonte nu domè élégant; c’est 
là que SC réunissaioiU les' agents de change, avant qu’ils eussent 
lait construire une l)ou4’se spéciale ^ : elle sert .encore aux 
agioteurs , et ne cesse pas d’étre fréquentée. 

*f.ia Ualle est uiïo Salle longue de 24 mètres, et large de 12, 
au milieu de. laquelle est érigée. la statue de Guillaume ïll, 
roi sous lequel la lianqttc fui fondée. Des rangs de petits 
bureaux (drawing ), séparés par des cloisons élevées 

à hauteur d’appui , -sont a chaque instant accessibles aux [)ar- 
liculiers qui viennent tirer, sur la banque avec leurs billets. 
L’inabordabilité des bureaux d’une administration française , 
frémirait à la vue de celte salle ! Ello ue frému:ait pas moins à 
la vue des salles compUibles de la douane. Depuis neuf heures 
du matin jusqu’à cinq heures dû soir, tous les chefs de bureau , 
tous les directeurs sont également accessibles. 

Bourse où Rojral-exehange , séparée seulement de la Banr[ue 

’ Siock-excliatige {Cnpel court, Barlholnmcw lanc , T mgmorton Street). Cet êdiücc fut 
lùti eu iBoi , p.'it* souscription des principaux agents de cli.angc , avec des actions de 
.)o liv. St. , lesquelles sont transmissibles. On ne. permet de faire des aflaircs en ce 
lieu , qu’aux personnes ballottées dans un comité annuel et qui paicul'io giiinécs lors 
de leur élection. Par ce moyen le.s agioteurs <pii ne spéculent que sur Li hausse et 
sur la baisse , sont limités la D<vik-Jîotonda que nous venons de citer. 

11 y a , dans la salle du Stock-cxcliaiigc , une liste des drfrudlcurs (faillis) qui , n'.iyant 
|>as soldé leurs dilTéicuccs , dans les marchés qti’ils avaient faits sur les fonds, ne 
peuvent jamnis devenir membres de f association. Au côté oriental de la chambre, est un 
petit bureau pour les commissaires chaînés du rachat de La dette nationale. C’est là 
qu'à D)idi pixicis ils font quatre fois par semaine leurs achats de fonds. 

Les alTaircs traitées dans le Slock-cxebange se rapportent exclusivement à l’.achat et 
.à la vente des rentes «le l’état , des billets de l’échiquier, des cbligaltons de la compa- 
gnie des Indes et autres effets publics. 

Àuction-mart , dans Bartholomcw lanc; il est contigu au Stock-cxcbange , et sert à 
la vente des propriétés, par enchères publiques ; ou estime rarchitcctiiro île cet 
édifice que .M. Waltci-s a bâti. 
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j)ar ia largeur d’une rue. Cet édiüco, Mli dès iG56, par sir 
Tliomas Gi*eshani , fut détruit lors du grand incendie , en 
i665; et relevé, dans la suite, avec plus demiagniücence *, Sa 
forme est rectangulaire^ son architeclurc> gothique et romaine, 
olTre un mélange que le bon goût ne saurait approuver; mais 
l’ensemble ne. manque ni de grandeur, ni même d’élégance. 
11 est fâcheux que les portiques extérieurs soient encombrés {»ar 
des boutiques et des comptoirs. vient de rebâtir une tour 
hardie et légère qui surmonte la principale entrée.- 

t 

Lii cour inlérieufo ** est entourée d’une colonnade gothi- 
que. Les statues des souverains d’Augteterre ornent cette cour; 
celles des marchands Gresham et Bernard ornent le portique 
extérieur. Où sont , en Fi^ce , les statues de nos marchands 
les plus illustres? - > > > ' 

Au-dessus des portiques et de la galerie que nous venons de 
décrire, une lilb d’appartements est destinée pour le célèbre 
bureau d’assurances maritimes, institué légalement sous le 
titre de Royal-c.xchange , et vulgairement connu sous le nom 
de Lloyd. Le café de Lloyd auquel est due cette dénomina- 
tion , présente une salle où se réunissent les sonscripteurs qui 
paient d’abord a5 liv. st. lors de'leur admission , puis 4 
nées annuellement. On emploie ces sommes à l’acquisition de.s 
journaux et aux dépenses conrantes de la société. Pour de- 
venir souscripteur il faut être proposé par six membres ', puis 
agréé par Jfe comité d’administration. L^Jtablissement d’as- 
surances de Lloyd a rendu des services signalés , au négoce de 
l’empire britannique et des autres états. -Il a des agents dans 
les ports principaux de toutes les j-Kïrties du monde ; il publie 
les événements commerciaux et maritimes qu’il apprend par 
leur moyen : ces nouvelles sont reçues dans le public avec 

* Il a coûté 80,000 liv, St. Il est. en belle pierre de Portland. 

** Elle a 44 inèt. de long snr 36 de large ; extérieurement, l’édifice a 6i nièt. sur .îi. 
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uue confiance que rien n’a démentie depuis plus d’un siècle. 

Le commerce des Lieds et celui des charbons ont leurs 
halles distinctes : k première , connue sous le nom de Corn- 
exchange , est bâtie dans Mark lane ; la seconde , connue sous 
le nom de CoaUexchan^e est bâtie dans la rue de la Tamise. 

Commercial Hall. .C’est un édifice destiné pour la vente 
publique des produits coloniaux : tel§ que le coton , l’indigo , 
le tabac, le sucre, le café, etc. Cet édifice est composé de 
dèux ailes isolées. H y a des salles .d’expositipn divisées en un 
très-grand nombre de petits étaux, pour la montre des mar- 
chandises ; il y a des salle§ d’assemblée , de vente , etc. 

Nous ne parlerons pas des marchés ordinaires pour les co- 
mestibles. Moins misérables dans leur aspect que nos anciens 
marchés , ils ne pourraient soutenir le parallèle avec ceux 
qu’on a, depuis peu d’années, établis dans la capitale de la 
France J car ces derniers sont les plus beaux de l’Europe. 

Hotels et magasins des compagnies incorporées. La plu- 
part sont placés dans la Cité. Les plus importants appartien- 
nent à la C*. des Indes orientales. Llhdtel de la C“. , situé 
dans une rue qui conduit directement à la Bourse , fut bâti 
en i 726 *j et décoré , plus tard , avec, une façade en pierre.de 
taille. Au centre de la façade est un portique composé de six 
colonnes ioniques, au-dessus .desquelles est un fronton -qui 
contient diverses figures emblématiques ; elles représentent 
le commerce de la G”, protégé par George 111. Sur le sommet 
du fronton s’élève la statue de la Grande-Bretagne ; à l'angle 
tourné vers l’orient , est celle de l’Asie , assise sur un droma- 
daire*, à l’angle tourné vers l’occident, est celle de l’Europe. 
L’intérieur de l’édifice annonce la grandeur et la gloire- d’une 
association qui commande à quatre-vingt millions de sujets. 
On y conserve la bibliothèque, les armes et le dais du sultan 
Tippoo Saëb, la tète d’or d’un lion qui décorait son trône, les 
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trophées enlevés par le général Harris , se Seringapatnam , etc. 

Non loin de Thotel de la C'”. , on trouve (^New-slveet , Bis- 
hopsgate) un grand édifice qui sert de magasins pour les 
produits qu elle tire de TAsie. Les officiers préposés à la garde 
et à l^diuinistration de ces magasins sont logés dans deu.\ jo- 
lies maisons qui termig.ent cet édifice. La C*. occupe beaucoup 
d’autres magasins et de celliers qu elle se procure suivant les 
besoins variables de son commerce ; sans compter les Docks 
et leurs magasins que nous allons bientôt décrire. 

IJotel de la compagnie du sud. Nous venons d’énumérer les 
établissements de la société mercantile dont la fortune s’est 
élevée le plus haut , et par les voies les plus constantes. Voici 
l’hôtel d’une G', dont la prospérité fut scandaleuse autant qu’é* 
phémère , parce qu’elle n’eut pour base aucun des principes 
qui peuvent assurer le succès des associations commerciales. 
Aujourd’hui la C‘*. du sud n’est guère qu’une corporation 
financière. Elle administre ses affaires dans une grande et belle 
maison de la rue*Threadneedle. 

'Maisons d'assurance' contre l'incendie , .cic. Ce sont des 
bureaux où les citoyens peuvent assurer leurs maisons , leurs 
meubles , leurs marchandises , etc. , contre l’incendie , et 
contre d’autres accidents qu’il est* possible de soumettre au 
calcul des probabilités , en évaluant la proportion des chances, 
d’après un grand nombre d’événements. Ces maisons appar- 
tiennent à des associations ; la plupart sont situées dans la 
Cité , bien qu’on en trouve quelques-unes dans les autres par- 
ties de la capitale. Nous avons indiqué déjà la G', d’assurance 
de Royal-exchange , dont les bureaux sont établis à la Bourse. 
Elle est instituée en corporation par une charte royale, ainsi 
que les C‘“. désignées sous les noms de London et du Globe 
Le Royal-exchange et le London sont les seules C‘". qui puis- 

* ËtabÜos, la i". dans Dirchiu-Lanc , la a”, dans Cornliill et dans Pall>Mall. 
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.sent assurer des navires ; un grand nombre d’assurances 
l ilimes sont faites j)ar des capitalistes isolés. 

Parmi les sociétés d’assurance, remarquons d’abord celle 
<(u’on nomme iland-in-Hand {Bridge Street , Blackfrîars) , in- 
stituée la première de toutes, en i6g6 j puis'celle du Pflfenix , 
établie en 1706, et qui la première assura des meubles et des 
marchandiîies. 11 y a des C*‘. dont les assurances*portent sur la 
vie et sur divers événements, mais non pas sur les incendies. 
T^a plupart des édifices (jui servent à leurs bureaux sont distin- 
gués des simples habitations , par des portiques à colonnes 
et des façades en pierre de taille. Au haut de la belle rue qui 
fait face au palais royal de Carlton, l’office de la G'", de Comté 
{^Counly fire office) produit, un heureux effet d’architecture. 

Les C‘”. d’assurance ‘ont, relativement au com’merce ainsi 
qu’à la propriété, des conséquences remarquables, dont nous 
expliquerons la théorie, en traitant de la force productive. 

Compagnies pour la fourniture des eaux ( fV ater works 
C'".). 11 y a six grandes C*''. formées pour amener et distribuer 
aux habitants de Londres, les eaux nécessaires aux îjcsoinsde la 
vie. La plus ancienne est celle de la Nouvelle-rivière , établie 
depuis plus de deux siècles. Les eaux, en arrivant dans. son 
réservoir, se trouvent élevées à plus de 26 mètres au-dessus de 
celles de la Tamise ; elle sont élevées encore de lo ~ mètres par 
des machines à vapeur. De là, jusqu’aux étages supérieurs des 
maisons les plus hautes , elles sont amenées par des tuyaux de 
conduite. Ces tuyaux , dans leur partie posée .sous les rues , 
étaient d’abord en bois ; ^ mesure qu’ils deviennent hors de 
.service , on les remplace par des tuyaux en fer. La seule C'E de 
la Nouvelle-rivière fournit i 3 , 482, 000 pintes d’eau par vingt- 
quatre heures, à raison de 2 schellings pour 6 , 3 oo pintes. 

Les autres C'". sont connues sous le nom de Grand-Junc- 
tion ( à Paddinglon ) , de lAyndon-Bridge , Easi-London, 
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South-London et est-Middlesex. Leiu’s noms mêmes indi- 
quent leur position. Suivant un grand principe d’économie 
politique, on devrait croire que leur multiplicité poi^ait du 
moins tenir leurs prix à des taux modérés *, mais con^e elles 
connaissent aussi les principes du monopole , clics semblent 
.s’être coalisées pour vendre leurs eaux également cher : ce qui 
ne laisse , aux habitants, nul mojen d’obtenir le bon marché, 
en accordant la préférence à telle C". plutôt qu’à toute autre. 

Un nouveau genre d’indnstrie, l’éclairage par le gaz, a promis 
des chances de fortune aux spéculateurs ; aussitôt, pour l’ex- 
ploiter, des associations ont été formées dans toute la Grande- 
Bretagne» La première société de ce genre , instituée sous le 
litre de Gaz-et-Coke C’», possède trois grands ateliers, à 
l’ouest , à l’est et au nord de la métropole ( Peter Street , 
iVestminsier ; JSorton foliote . et Brick lane). Ensuite il 
s’est établi deux C'". dans la ville du sud. Nous avons donné 
quelques détails, sur cette espèce d’assocralions , daiis le et 
le II*, livre du volume précédent. 

Édifices coM-MERciAux du gouverkemejst. Poste aux lettres. 
C’est un bâtiment sans apparence, érigé dans une rue étroite et 
sinueuse , qui part de la maison commune. On veut transpor- 
ter celle administration près de la caihédrale de Saint-Paul , 
dans un édifice plus vaste et- mieux distribué. Une cho.se 
qui doit nous importer beaucoup plus que des convenances 
d’architecture, c’est l’ordie de service établi pour régler l’ar- 
rivée et le départ des courriers , l’envoi des lettres , leur récej)- 
lîon et leur distribution. Les Anglais ont atteint à cet égard 
une promptitude , une régularité qui méritent d’être citées 
comme des modèles, ef qui secondent puissamment la certi- 
tude et la célérité des opérations de leur commerce. C’est. co 
que nous ferons voir, en' traitant de la circulation. 

Douanex Au mois de février i8i4j r|uicien hôtel de la 
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douane fui consumé par un incendie. Tous les comptes relatifs 
à ce genre de service, qui n’étaient pas clos alors, et présen- 
tés, sc^à la trésorerie, soit au parlement, ont été perdus; il 
en résiute une lacune fâcheuse dans les documents statistiques 
qui concernent la navigation et le commerce de l’empire bri- 
tannique , durant l’année i8i3 et une partie de i8i4* 

Le nouvel hôtel de la douane, achevé en 1817 , est remar- 
quable par sa grandeur et par la régularité de son architecture 
La façade qui donne sur la Tamise y produit un très-bel effet. 
Deux bas-reliefs ornent cette façade. Celui de l’est représente 
les sciences et les arts réunis pour seconder le commerce 
et l’industrie. Celui de l’ouest représente les coutumes et les 
emblèmes caractéristiques des diverses contrées avec lesquelles 
l’Angleterre pratique le négoce. Au milieu de la façade est une 
inscription en lettres de bronze , portant les noms dès fonda- 
teurs de l’édifice et la date de son érection ; plus haut , on a 
mis un cadran soutenu par deux figures colossales , qui sont 
l’industrie* et l’abondance. Le rez-de-chaussée offre une saillie, 
à son milieu , pour l’entrée des magasins ; au-dessus de celte 
entrée -sont les armes de l’état , supportées par les statues em- 
blématiques de l’océan et du commerce. 

Devant la façade est un quai spacieux , le long duquel les 
navires qui viennent charger ou décharger leurs marchandises , 
trouvent une profondeur d’eau égale à 6 mètres, quand la mer 
est haute. On a le projet d’étendre ce quai , d’uu côté jusqu’à 
la Tour , et de l’autre jusqu’au pont de Londres. 

Le rez-de-chaussée se compose des magasins de la douane*, 
et de bureaux pour les inspecteurs du fleuve , les jaugeurs de 
navires, les greffiers des bateliers, etc. 

Les étages supérieurs sont divisés en un grand nombre de 

* Il a i4C ^ mi'ti'cs sur 35. Il a coûté i 67 ,o 5 o liv. st. C'est à M. David qtVon 
doit les plans de ce monument. 
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pièces destinées aux bureaux particuliers do la douane du port 
de Londres , et de la douane générale de la Grande-Bretagne. 

Au centre de l’hdtel, une salle longue de 58 mètres, large 
de 20 mètres, haute de , offre trois compartiments 

indiqués par des piliers massifs qui supportent trois dômes 
richement décorés. Cette vaste salle est chauffée et ventilée 
suivant des procédés ingénieux. Dans tout l’édilice on a pris 
des précautions remarquables contre les accidents possibles 
d’un incendie. Les portes qui séparent les divisions princi- 
pales de l’intérieur sont en fer; on les pousse dans le mur ou 
bien on les tire , selon les besoins du service , par le moyen 
d’un tourniquet. Durant la nuit ces portes sont fermées ; on 
les fermerait également , en cas d’incendie , pour empêcher 
le feu de s’étendre au-delà des parties qu’elles isolent. A cha- 
que étage, des chambres dont les matériaux et le mobilier 
sont incombustibles, servent au dépôt des papiers précieux. 
Tous les soirs on y renferme les registres , dans des caisses 
métalliques. 

Trinily House , Maison de la Trinité. C’est Fadministra- 
tion qui régit le pilotage de la Tamise et celui des mers du sud 
de la Grande-Bretagne. Elle est établie sur une place qui envi- 
ronne la Tour de Londres , dans un édifice qui n’est pas fort- 
spacieux, mais qui se distingue par l’élégante simplicité de 
de son architecture. M. Wyatt en a donné les plans. 

La corporation qui possède cet édifice et qui fut instituée 
par Henri VIII, porte un titre qui rappelle les idées théo- 
logiques de ce tyrannique réformateur : Les maîtres , les 
gardiens et assistants de la corporation ou confrérie de la très- 
glorieuse et indivisible Trinité, et de Saint-Clément, dans la 
paroisse de Deptford-Stroud , comté de Kent 

* Les aiïaires de la corporation se traitent à Londres , quoique la maison-mère 
(Parent hoiise) soit à Deptford. Cette corporation consiste en un maître , quatre gar- 
II. • 3 
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Celte corporation est chargée de surveiller les intérêts de la 
navigation hrilaunique , militaire et marchande. Elle jouit à 
ce sujet de pouvoirs fort-étendus, en voici les principau.v : 
examiner les élèves instruits dans les mathématiques, à l’école 
de Chrisl-Cliurch ^ examiner les masters de la marine mili- 
taire^ appointer des pilotes pour la Tamise; ériger des phares 
et des signaux de pilotage, le long des cotes de la mer ; accorder 
des licences au.v mariniers pauvres qui n’ont pas la liberté de 
la Cité, a(iu qu’ils puissent ramer sur la Tami.se; diriger l’ap- 
profondissement et le curage de ce fleuve, etc. Dès que la 
corporation apprend qu’il s’y forme quelque hanc de sable 
ou quelque autre obstruction , elle envoie scs ouvriers et ses 
allèges , pour travailler jusqu’à l’enlèvement complet de ces 
obstacles. Elle a le j)rivilége exclusif de fournir le lest néces- 
saire aux bâtiments qui naviguent sur la Tamise, ce qui lui 
procure un très-grand bénélice. Enfin , elle peut recevoir des 
donations de charité; aussi secour-l-elle , chaque année, un 
grand nombre do marins indigents. 




CHAPITRE III. 

Port de Londres. 

Les établissements de la marine marchande commencent à 
partir du Pont-de-Londres. Les vais.seaux ne pouvant remon- 
ter plus haut, sont rangés au-dessous, vers chaque coté du 
fleuve , par lignes de cinq , de six et même de sept l)âliments , 
sur une longueur d’environ 8,000 mètres. Dans une aussi 
vaste étendue , la Tamise est , en beaucoup d’endroits , assez 

dienSj liull assistants, dix>ltuil ancions frères (rWrr), cl un {jraml nombre do jeunes 
frères : ces derniers ne prennent aucune part au\ affaires de la corporation. Les anciens 
frères sont ordinairement des capitaines de la marine militaire od- marchande. 
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profonde pour que la plupart des navires restent à flot, quand 
la mer est basse. Au milieu du fleuve , un grand espace demeure 
libre, même alors que le port est le plus fréquenté; cet espace 
est réservé pour que les batiments arrivent et partent à la 
voile, quel que soit leur point d’arrivée et de départ. 

Prévenu par de pojnpeu.x. récits, le voyageur, dont l’irna- 
ginalion est d’avance préparée à la majesté de ce spestacle , 
trouve la réalité suj)cricure encore à son attente. Au contraire, 
il est déçu dans son expectative , lorsqu’au lieu de larges 
quais, bordés par des rangées régulières de magasins élevés 
et de somptueux édifices, disposés pour tous les besoins d’un 
commerce n)aritime universel, il voit le fleuve encaissé jiar 
de mauvais murs ou des palplanches et des j)ilolis grossiers ; 
le tout surmonté de masures enfumées qui couvrent des rives 
bideuses , et ne laissent pas même , au bord de l’eau , un sen- 
tier libre cl continu pour les piétons. 

Cependant, ce misérable aspect d’une vieille ville , est com- 
pensé par quelques avantages. Si les chariots et les voitures 
de toute espèce ne peuvent arriver jusqu’au l)ord du fleuve, 
pour apporter et remporter les cargaisons des batiments , ces 
navires eux-mèmes, lorsqu'ils accostent les ({uais , ont leurs 
ponts' à l’aplomb des grues et des poulies dont les magasins 
sont munis. Ces magasins sont de véritables entrepôts où les 
produits de la nature et de l’art affluent, de tous les points du 
globe , pour être distribués ensuite dans l'intérieur do la cn- 
j)itale et des provinces. 

Depuis beaucoup d’années , le parlement s’est occupé d’a- 
méliorer et d’embellir les quais de la Tamise. Il a fait paraître, 
aux frais du trésor public , tous les projets manjuauls proposés 
dans ce dessein, mais sans prononcer encore son choix défi- 
nitif. Dans les grandes mesures d’utilité générale, le sénat 
britannique ne croit jamais devoir procède^’ avec trop de len- 
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leur et de prudence , afin que chacun ait le temps nécessaire à 
l’examen et aux réclamations. Loreque des parliculiera ou des 
C'“. lui soumettent quelque plan pour innover ou simplement 
pour améliorer un objet d’intérêt public, presque toujours ce 
plan est pris en considération. La notoriété de cette première 
démarche donne l’éveil à tou's les citoyens. Les individus , les 
associations que le projet £ivorise, se rassemblent, pour en 
constater, pour en démontrer l’utilité , par des pétitions où 
ses avantages présents et futurs sont exposés sous tous leurs 
points de vue. D’un autre côté les associations et les individus 
auxquels le même projet peut porter quelque détriment, 
léunissent leurs efforts , pour le combattre ; ils font valoir à 
la fois les inconvénients. qui les affectent, et tous ceux qui 
j)euvent empêcher ou du moins retarder le succès de leurs anta« 
gonistes. Cette lutte est engagée et poursuivie avec une ardeur, 
un égoïsme incroyables. Chaque partie se croit obligée de ne 
défendre que sa cause , et la défend avec adresse, avec énergie ,■ 
avec |>ersévérance.'Tout pétitionnaire trouve au parlement, 
dans les députés de sa province , de sa commune , ou de son 
parti politique , un protecteur qui se charge de donner , à de 
froides raisons écrites, la force vivante de l’éloquence. A mesure 
que les pièces de ce procès sont présentées et soutenues au par- 
lement, elles .sont renvoyées à la commission chargée d’exa- 
miner l’ensemble et les détails du projet, ainsi que nous l’avons 
expliqué pour les projets des voies hydrauliques. Celle com- 
mission consulte les gens de l’art les plus célèbres; elle prend 
des renseignements statistiques sur tous les points qui rat- 
tachent à la question ; elle balance les motifs , elle vérifie les 
assertions et les fai Ls avancés de part et d’autre ; elle rédige en- 
suite pour le parlement, un rapport qui , d’ordinaire , est d’un 
style très-simple et très-clair; comme il convient à des sujets 
graves, analysés pour des législaleurs. Là’ se trouve apprécié 
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tout ce qui peut contribuer à répandre quelque jour sur le pro- 
jet qu’on doit soumettre aux délibérations. Ce travail immense 
est presque toujours rendu public; il fournit , aux parties inté- 
i*essées , des moyens do réplique. Enfin , lorsqu’il s’agit d’un 
objet très-important, ce n’est qu’après un second cl quelquefois 
un troisième rapport, que le parlement éclairé d’ailleurs au 
sujet des rapports mêmes , par la lumière des débats , vote sui- 
des questions approfondies avec tant de savoir et de prudence. 

Le projet approuvé, le j)lan des travaux arrêté, l’activité de 
l’exécution succède aussitôt à la lenteur des délibérations, et 
les plus grandes entreprises sont conduites à terme, dans 'un 
laps de temps dont la courte durée n’est souvent pas moins éton- 
nante que l’immensité des travaux et le génie qui triomphe * 
de leurs difficultés sans nombre. 

C’est ainsi qu’en appliquant les formes solennel||P^d‘es 
assemblées délibérantes, à l’examen, à la discussion' de toute 
espèce de bien public, et dirigeant le beau droit de pétition , 
non pas vers des récrimations et des sollicitations person- 
nelles , mais vers des objets d’utilité générale , On allie la pru- 
dence des méditations, la publicité des mesures et la justice 
que la publicité commande, avec l’expérience des savants, des 
artistes, des prud’hommes, ainsi qu’avec l’aclivilé prodigieuse 
des riches capitalistes, impatients de donner à leujs fonds, un 
cours de plus en plus productif. 

En suivant cette marche, inspirée jiar la sagesse elle-même, 
le jiarlement britannique a safllctionné, depuis la fin du siècle 
dernier, des améliorations infinimcul importantes pour la po- 
lice et le commerce de la Tamise. Il n’y a guère que vingt 
années , les navires étaient presque tous obligés de rester mouil- 
lés dans le cours libre de ce fleuve. Le petit bassin du Groen- 
land servait seul à quelques l>àtimeiils destinés à la {>êche sur 
les bancs dont il piW'te le nom. Les vaisseaux étaient donc 
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presses les uns contre les autres, et deux lieues de longueur 
sur quatre à cinq cents mètres de largeur, ne pouvaient suffire 
à leur affluence. Au milieu de cette foule de bâtiments, il 
était iuîpossiblc d’empocher de grands retards de manœuvre, 
et de frequentes avaries. Il est également impossible de main- 
tenir un ordre parfait, dans aucun genre; de prévenir la fraude 
exercée conJre l’intérêt du fisc; et même le vol des propriétés 
particulières, à bord des navires. On peut voir dans un ouvrage 
intéressant publié par Colqulioun , sur la police de la Tamise , 
à quel excès inconcevable étaient parvenues l’astuce et l’audace 
des déprédateurs qui spoliaient les vaisseaux du commerce. 
Ils avaient une organisation méthodique et savante', divisée 



( Light-horsenieii) était chargée des expéditions nocturnes; 
la pSraterie pesante {^Ileavy^horsemen) étaient chargée des 
expéditions de jour. Il y avait des brigades de voleurs, ton- 
neliers , serruriers , enfonceurs , emporleurs , bateliers-trans- 
porteurs, magasiniers-receleurs, etc. Chaque soir, des déta- 
chements de ces corps étaient commandés pour les coups de 
main projetés sur tel navire , à telle heure précise, et la spolia- 
tion s'exécutait avec renscmble, le silence, la promptitude 
et rintrépidilé d’une entreprise militaire. 

Ij’exemple que, depuis près d’un siècle, avait donné le port 
de Liverpool, indiquait pour la métropole, le véritable remède 
à ces délits qui retardaient la prospérité du commerce, et qui 
viciaient dans leur source les mféurs d’une classe nombreuse de 
citoyens. Tjondres résolut d’avoir des bassins assez grands pour 
contenir les navires chargés des produits les plus précieux, 
c6 qui présentait le double avantage de mettre ceux-ci à l’abri 
des déprédations , et de rendre pour les autres , plus aisée et 
plus efficace, la surveillance d’une police maritime instituée, 
depuis celle époque, dans le dessein d’arr4ter un tel brigandage. 
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CHAPITRE IV. 

Docks , chatUiers de coustruclion , etc. 

Pau le nom de Dock, dérivé du grec , ooy€ïov y réceptacle , les 
Anglais désignent un bassin dans lequel les navires sont tenus 
à flot. Ils appellent Groring-Docks , les bassins d’assécbcment. 
Enfin le nom de Dock s’applique également aux Formes de 
construction des navires j de là l’expression de Dock-^'ards , 
appropriée aux clianliers qui contiennent ccs Formes. 

Ce n’est qu’en 1800 qu’on a commencé l’exécution des vastes 
bassins qui ont tant accru la prospérité commerciale de la 
métropole. Nous allons les décrire dans l’ordre où ils se trou- 
vent , en descendant le cours de la Tamise. Ils sont tous situés 
sur la rive gauche de ce fleuve. 

' Le premier, appelé Dock-de-Londres , est au-dessous de 
remplacement occupé par la Tour, et dans un saillant très- 
marqué, formé parle cours de la Tamise. Après plus de trois 
ans d’examen et de discussions , un Acte du parlement , daté 
du 9.0 juin 1800 , autorise une à créer ce magnifique éta- 
Idissenient. Rapportons ici les principales dispositions de cet 
Actcj elles pourront servir de base aux associations qu’il 
conviendra d’instituer dans nos ports marchands, pour accé- 
lérer les progrès de notre commerce. 

Los bailleurs de fends ont cinq pour cent d'iutérèi annuel garanti sur le 
oapilal qu’ils .avancent j les dividendes ne doivent jamais excéder le double 
de cet intérêt. Le capital de la C*. sera d’.abord de 1,200,000 liv. st. , et 
pourra s’accroître de .loojooo. L’intérêt des emprunts destinés à compléter 
oc capital , sera payé de préférence à tout dividende. Les propriétaires 
de 5 oo <à 1,000 ; i,ooo à 5 , 000 ; 5 , 000 à 10,000 ^ 10,000 liv. st. et au-dessus , 
ont I 2 3 voix. 

Ainsi nul ne s.aurait avoir plus de quatre voix dans -les délibérations gène- 
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raies. En cas de paringe , la voix du president décide. Pour voler il faut être 
actionnaire depuis douze mois. Neuf propriélaire.s suffis<înt pour fnir«convo> 
<|ucr une assemblée .générale , indépendamment des réunions sémestriellcs 
consacrées '.1 rcx.amcn dos comptes ordinaires. 

Après avoir posé res premières bases , l’Acte énumère 1rs paroisses et le.s 
lieux publics ou particuliers dans lesquels la C'. peut établir son Dock , ses 
quais et ses magasins. Elle est autorisée h. traiter, durant cinq années , pour 
acquérir des terrains et des édifices qui lui %croiit nécessaires : avec recours 
au jury , si les voies amiables sont insuffisantes. 

La C“. est autorisée à former ses établissements par une enceinte de mu- 
i-.-iiilos , à se servir des eaux de la 7’amise, pour ses bassins, à construire des 
ponts sur tous les passages qui en exigeront, à creuser des conduits souterrains 
et des égouts qui seront snjets à la police de l’administration des égoùls. 

La C’'. s’engage à finir eu sept misses travaux, dont l’état d’avancement 
sera , chaque année , soumis aux chambres législatives , par je comité directeur. 

La C‘*. est autorisée .à curer la Tamise , jusqu’à une certaine profondeur, 
en avant des entrées du Dock. Il lui est défendu de construire des navires. 

Le droit d’entrée, dans l’él.-dilissement, est ainsi fixé par tonneau , d’après 
le jaugeage officiel , pour tout b.àlimciil qui trafique entre Londres et ; i®. les 
ports de la Grande-Bretagne et des îles écossaises , i schelling ; a”. l’Ir- 
lande et les îles de Man , Jersey, Guernsey j la Fraucc , d'Ouessant à Dun- 
kerque ; les côtes de Flandre , de Germanie , de Danemarck , jusqu’à Eise- 
ncur, I sch. 3 d. ; 3*. au nord d’Elscneur et dans la Balli(]uc , i sch. 6 d. 5 
4®. au sud d’Ouessant , au cap Saint- Vincent , Ncwfoundland , les Canaries , 
les Açores, i sch. i) d. ; 5”. l’Europe nu sud du cap Saint-Vincent, la 
Méditerranée , l’Afrique, les deux Amériques , les pêcheries des mers du sud, 
a sch. ; 6 ®. les Grandes-Indes et l’Asie orientale, etc. , a sch. 6 d. 

Les marchandises embarquées ou débarquées dans l’enceinte des Docks , 
paient un droit qui ne doit pas excéder les prix courants de 1798 , dans le port 
de Londres, pour ancrage, amarrage, emmagasinage, etc. Les douaniers ne 
donnent un certificat de décharge aux capitaines de bâtiments, que sur le vu 
d’un acquit des droits dus à la C'*. du Dock , acquit délivré par les officiers 
de celte O* . 

Tout navire arrivant avec plus de vingt pipes de vin ou d’eau-de-vie , est 
obligé d’entror dans le Dock-de-Londres. S’il porte des fruits, il peut aupa- 
ravant les décharger partout ailleurs. Il peut rester six semaines pour dé- 
charger dans les Doeks , et deux semaines de plus , en payant i; penny par 
lonneau *, pour chaque autre semaine, il paie -j- penny (5 centimes) par tonneau. 

Les directeurs nomment un Maître des Docks , pour présider à l’entrée , 
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au mouillage , à l’aiuan age cl à la sortie tics bâtiments. L’Acte spécifie une foule 
de précautions dictées par la prudence, contre les incendies à bord des na- 
• > ires. Tout individu qui incendierait ou endommagerait Tolontaircmcnl des 
navires ou leurs cargaisons , ou tout autre objet , dans rencciulc des Docks , 
encourrait la peine de mort, sans bénéfice du clergé. 

De toutes les amendes à solder par les personnes qui enfreindront les règle- 
ments de la O*. , celles qui surpassent 4o sch. seront versées dans la caisse de 
l’association. Au-dessous de 43 sch. elles seront ainsi divisées: un tiers pour 
le bureau des matelots du commerce , un tiers pour les marins devenus in- 
valides au scrviee'du Dock-dc-Londres , un tiers pour les gardiens et les 
serviteurs du Dock pareillement devenus invalides. 

Il faut à présent décrire l’établissement même. Le D6ck-de- 
Londres est un rectangle dont ies longs côtés sont dirigés de 
l’orient à l’occident. Delà Tamise on y pénètre, en aval, par 
une tranchée qui débouche dans un bassin allongé, lequel bassin 
communique au Dock par un court canal : c’est l’entrée dite de 
Wapping. En amont, un autre canal conduit à l’angle S. O. 
du Dock : c’est l’entrée dite de l’Hermitage , et celle dont nous 
donnons le plan , avec les belles écluses qui la ferment. Je dois 
ce plan à mon ancien ami , M. J. Rennie, que j’ai eu la dou- 
leur de perdre , lors de mon cinquième voyage en Angleterre. 

M. Rennie est l’ingénieur qui prépara les projets et dirigea 
l’exécution des grand§ travaux du Dock-de- Londres. Pour se 
former une idée de l’importance de ces travaux , il sufGt de 
citer quelques dimensions principales. 

Le Dock proprement dit a 384 mètres de longueur, a53 de largeur et 
8’"‘'-,9 de profondeur : sa superficie est égale à i o hectares , celle du bassin 
surpasse un hectare ; et si lk>n sgoutc à ces premiers espaces , le terrain qu’oc- 
cupent les magasins , les hangars et les quais , on trouve que l’établissement 
a 44 hectares de superficie î 

A l’exception des bâtiments qui font le commerce des deux 
Indes , tous les navires anglais ou étrangers peuvent , en payant, 
être introduits dans le Dock-de-Londres , afin d’y déposer, 
leurs cargaisons et d’y prendre un nouveau chargement. 
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Pour suffire aux besoins de ce service , sur les longs côtés 
(lu Dock et près des bords du quai , sont construits des han- 
gars trt!s-sîmples et peu élevés , à l’abri desquels on dé- 
charge les navires. En arrière de ces hangars et dans une 
direction parallèle, on voit une suite de beaux magasins à 
quatre étages , avec des caves où les barriques sont amenées 
par des rampes qui partent du quai. Ces magasins ont de la 
régularité , de la solidité , mais point de luxe dans leur archi- 
tecture. Néanmoins, rien n’est plus imposant que leur ensemble, 
dont on concevra la grandeur, en songeant que ces édifices oc- 
cujKjnt une superficie totale dç cent mille mètres quarrés. 

Des chemins de fer sont établis en avant des magasins , et 
le long des hangars ^ d’autres chemins de fer, croisant les pre- 
miers à angle droit , conduisent des bords du quai dans l’in- 
térieur des magasins. Des raccordements obliques facilitent la 
communication des premiers chemins avec les seconds. 

Comme les rebords saillants des ornières en fer sont encore 
un peu moins élevés que le raz du pavé , les voitures ordinaires 
peuvent passer par-dessus , sans les endommager , et sans être 
elles-mêmes arrêtées par ces ornières. 

A l’est du Dock, on a bâti des magasins pour recevoir les 
tabacs. Ce riche produit, avant qu’on l’èntreposat en des lieux 
surs , entourés de hautes murailles , était l’objet d’une fraude 
immense opérée sur la Tamise. Le plus grand et le plus beau 
de ces magasins , qui couvre seul un espace de 2 -7 hectares , 
est l’ouvrage de M. Alexandre. Cet ar<Jiitecte distingué y a 
fait une combinaison forl-judicieuse du fer et du bois 

* Des piliers en fer coiilé, également espacés, sur des rangées parallèles équidi- 
stantes, présentent une snito de colonnades surmontées d'arceaux en fer d'une forme 
U'ès.fingukière. Ces arceaux partent, par paires , de deux colonnes contiguës; ils sont 
dans des plans égalcuMnt inclinés , l'on vers la di'oitc , l'autre vers la gauche du plan 
mené par l'axe des deux colonnes ; ils ont la forme d'hybcrbolcs dont le sommet serait 
le point supérieur de l’arc. Le sommet supporte la poutre qui se trouve à son aplomb. 
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Au delà d’un court canal et tout près de ce hangar , on en 
trouve un second qui couvre quinze mille mètres quarrés ; sa 
structure offre évidemment le principe adopté par M. Alexandre. 
Mais ici l’idée est en quelque sorte brute encore , et le progrès 
de l’art est extrêmement sensible d’un de ces édifices à l’autre *. 

Le Dock-de-Londres , avons-nous dit , est l’entrepôt général 
-des vins et des eaùx-de-vie. Les pièces pleines de vin ou d’es- 
prits , sont tenues dans des caves occupant la même superficie 
que les Iiangars, et formées par des arcades en voûte de cloître , 
dont les piliers servent de supports aux colonnes ou poteaux 
des hangars. On distribue des lumières aux voyageui's qui se 
préparent à visiter ces caves, comme s’ils partaient pour visiter 
les catacombes de Naples ou de Rome 

Après avoir expliqué, l’organisation de la C'“. du Dock-de- 
Londres, et la disposition des localités , nous allons expliquer 
le système • des constructions et des machines de ce grand éta- 
blissement. Les travaux commencèrent vers la fin de i8oo. Ils 
devaient être finis eu sept ans , et dès janvier i8o5 le bassin était 

en méin« tomp» qn'U est retenu par eHe. Ces poutres sont des sablières de deux toits 
egalement inclinés , mais en sens contraires , ayant leur arête rentrante' précisément \ 
l'aplomb de la rangée des colonnes qui sont creuses et qui reçoivent les eaux de Li 
gouttière. Ces eaux sont versées-dans la Tamise par des conduits souterrains. — Le toit 
*se compose de deux parties isolées; la partie supérieure est séparée de l'inférieure par 
des montants , entre lesquels un cbêssis vitré produit un jour oblique dont les rayons 
passent à travers les pouUes principales , et donnent une lumière très-suflisautc dans 
toute retendue du magasin. 

L'endroit du toit «npérjcnr, où prennent naissance les montants de ces jours obli- 
ques , présente un plan horizontal , figuré |>ar des pontres transversales , du milieu 
desquelles partout : i®. un support vertical allant jusqu'à la faîtière, et par un étrier 
en fer, sonLigeant une de ces poutres au lien de peser sur elle ; 2®. quatre arcs-boutants 
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allant en diagonale de ce point an sommet des quatre montants qui forment nn qnarré 
autour de lui. L’exécution de ce hangar est aussi remaX{nable que sa charpente. 

* Dans l'un de ces magasins , un grand fourneau sert à briller les feuilles de tabac 
.'ivariées. On tire ensuite de leurs cendres l'alkali qu’elles contiennent., 

” Ces lampes se composent d'une demi-spbèrc en plomb , plaquée sur le bout d’une 
règte ; t n peut les incHner beaucoup, sans les éteindre ni répandre leur huile. 


?-8 FORCE COMMERCIALE, 

ouvert aux vaisseaux marchands. Mais l’éreclion des murs et 
des musoirs du second avant-bassin, a demandé beaucoup 
plus de temps. La cause d’un tel retard tenait à^es difficultés 
singulièresj.suscitéespar les possesseurs des maisons qu’il fallait 
abattre pour former les quais de cet avant-bassin 

IjCs écluses du Dock-de-Londrcs sont parfaitement com- 
• binées dans toutes leurs parties, et de la plùs belle exécution.- 
Leurs portes, ainsi que toutes celles dont la largeur surpasse 
six ou sept mètres , au lieu d’ètrc planes , comme les nôtres , 
sont bombées dii côté des eaux qui les poussent. C’est ici le. lieu 
d’examiner lequel des deux systèmes offre le plus d’avantages. 
Chez nous le préjugé s’est ouvertement décidé pour les portes 
planes. Aussi , lorsque j’ai paru donner la préférence aux portes 
])ombées , dans mes Mémoires sur la marine et les ponts et 
chaussées de France et d’ Angleterre , de très-habiles ingé- 
nieurs se sont d’abord prononcés contre cette opinion. Cepen- 
dant , plus lard, ils y sont revenus , par la justesse naturelle de 

• 

’ Durant les travaux , une macliinc à vapeur était contihucllomcnt employée à l'é- 
]iuisement <Iea eaux qui filtraient dans l'excavation préparée pour ce même avant* 
bassin. Cette machine construite par Watt et Boultou , était du |K>uvoir de vingt 
chevaux ; elle élevait communément par minnlc , “j mètres cubes d'eau , à lo mètres 
de baulcur, et pouvait à Ja rigueur en élever lo mètres cubes à cette luuleur; elle 
consommait par heure, deux boisseaux anglais de charbon minéral. 

I.a machine à vapeur fait tourner un tambour portant une longue chaîne sans-iin ; 
celle chaîne dirigée horizontalement, glisse surdes roide.aux, pour ne frotter nulle part. 
TCIIc va s'enrouler sur un second tambour circulaire, lequel porte une cbeville excen- 
trique , pour faire altornativcqjcnt monter et descendre le pistou d'une forte pompe. 

Comme la chaîne pourrait être {dus ou moins allongée par l'extension et l'usé de scs 
mailles, et par les variations de la température , il faut chercher un moyen de s'assurer 
c|u'.i tous les instants elle presse assez fortement les deux tambours, peur recevoir de 
l’un le mouvement, et le transmettre à l’autre. A cet effet, entre deux montants pa- 
rallèles, l’un ît droite et l’autrC à gauche de la chaîne sans-fin, une roulette pesante 
qui peut monter, descendre et tourner libreméht dans une coulisse , pèse sur la partie 
supérieure de la chaîne. Par ce poids constant , quels que soient les ébranlements de- 
là machine et les variations de longueur et les oscillations de la chaîne, cette chaîne 
exerce sur les tambours une tensicu pareillement constante. 
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leur esprit , et en consultant les rë#ultats de Vcxpërience : résul- 
tats qu’ils n’avaient pas voulu croire sur mes premiers récits. 

Une autre différence fort-importante , qui se trouve entre 
l’architecture hydraulique des Anglais et celle des Français, est 
la forme des murs de quai. Nous donnons à la face extérieure 
de ces murs la forme droite d’un plan incliné j tandis que la face 
intérieure, celle qui touche aux terres, est dans un plan ver- 
tical. Les Anglais donnent à ces deux faces la forme d’un cy- 
lindre qui commence presque verticalement et sans courbure 
à sa partie supérieure , mais qui se courbe de plus en plus , 
en prenant un talus dont la pente diminue , à mesure qu'on 
approche de l’assise inférieure. Dans les travaux exécutés avec 
le plus de soin , les assises , au lieu d’èlre horizontales , sont 
perpendiculaires à la face extérieure du iiiur. oyez PI. IX.) 

Nous allons successivement démontrer les avantages des 
écluses à portes convexes et des quais à murs concaves. 

Bélidor a tenté de comparer la résistance des portes courbes 
avec celle des portes droites. Je suis surpris, je l’avoue, qu’il 
ait pu tomljer dans l’erreur théorique sur laquelle il s’appuie. 
Voici quelle est la manière dont il traite ce sujet, dans sou Ar- 
chitecture HYDRAULIQUE, liv. I". Suv la perfection des écluses. 

<( La poussée de Veau contre les portes courbes est la même que contre les 
portes droites , toutes choses éC ailleurs égales. » C’esl-à-dirc , si an lieu de deux 
vantaux courbes E/T, , on a deux vantaux droi^EF, F(r, ayant leurs 
poteaux tourillons et busqués aux mômes points E , G et F, PI. IX , fig. 4 : 
I®. Les pressions perpendiculaires , 'exercées contre un vantail courbe E /F, 
y étant décomposées pour avoir la pression estimée perpendiculairement au 
vantail plan EF, on trouvera la môme pression totale que si le fluide pesait 
immédiatement sur ce dernier vantail ; ceUc partie de la démonstration de 
Bélidor est rigoureusement exacte. . * 

a®. Les forces parallèles an vantail plan EF, résultantes de la décomposi- 
tion des forces perpendiculaires au vantail courbe , se divisent en deux parties 
dont les directions sont diamétralement opposées , et dont la pression totale 
est la môme. De là Bélidor conclut que ces forces se faisant mutuellement 
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i-quitibre, leur Action ne produit uucun cll'el sur les vanuux courbes. D’où 
il résulterait que les vantaux courbes ue seraient pas préférables aux vantaux 
droits, pour résister à l'action de l’eau. Citons le texte même. 

« Comme la poussée de l’eau qui Jend à rompre , dans le milieu , des van- 
» taux E^', n’est point modifiée par celle qui agit pnrallèlcment k la corde EF, 
« de part et d’autre du point ti , puisqu’elles n'ont point d’opposition , U n’y a 
0 pas plus d’avantage de faire les vantaux courbes qne de les faire droits ; il 
» arrive seulement , que tandis que la poussée parallèle à Id agit pour m- 
» dresser la courbure E</F, ses moitiés sont poussées selon des directions 
» perpendiculaires à do, pour les plier davantage, et rapprocher, s’il était 
» possible , leurs extrémités E et F du milieu o ; ce qui ne mérite pas d’en- 
H trér en ligne de compte , k cause de la grande diifércnce qui est entre les 
M lignes do ctoF, qui expriment l’une et l'autre poussée. » 

Si les raisonnements de Héiidor étaient exacts , on pourrait aussi comparer 
une voûte cylindrique chargée par des poids, suivant une loi quelconque , 
avec un toit à deux plans , circonscrits par l’intrados de celte voûte , et. prou- 
ver que le toit est aussi fèrl que la voûte. 

La seule manière de considérer la solidité d’un système de charpente ou 
de maçonnerie , est du supposer que les forces qui tendent à déformer ce 
système , le déforment , en eQ'et , d’une quantité d’abord iufiniment petite , 
puis de plus en plus considérable. Voyons ce qu’une telle déformation peut 
produire sur des vantaux , suivant qu’ils Sbnt on plans ou circulaires. En se 
déformant, le vantail plan devient concave du wrté du fluide qui le presse , 
et l’action de ce fluide tend k déchirer lu vantail , pour en écarter les parties 
à droite cl à gauche. C’eji une nouvelle force qui s’ajoute aux premières 
pressions , et qui devient de plus en plus grande , à mesure que la concavité 
du vantail augmente. y, 

Au contraire , lorsqu’un vantail «otovexe se déforme , il fàut qa’il se refoule 
sur lui-mèmu pour occu{)er un moindre espace : ainsi lei éléments dont il est 
compose, loin d'être sollicités â se di^oindre, sont pressés de plus en phis 
l’un contre l’autre , ce qui ne fait qu’en’ augmenter la liaison, il a d'aillears 
l’avautagc de rendre les filtrations moins faciles entre des joints ainsi resserrés. 

Ajoutons ((ue plus les vautaux convexes ont de courbure , plus iis résisteat 
k la défurmntion. En efl'et., pour une même diminution de leur flèche , il faut 
que leur superficie soit réduite d’une quantité beaucoup plus grande. Com- 
parons, par exuQipio , avec un vautiûl extrêmement peu courbé ! autre 
qui le soit deux fois , ou trois fois , ou quatre fou , ou cinq /ois plus ; Li 
résistance à iadéforunation croîtra dans le rapport detà4>À9,ài6,li25; 
c'est-ii-dirc , dans le rapport des quarrés des (lèches de oourbmx:. 
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J'ai cru nécessaire d'entrer dans ce long deuil, pour détruire un prt^ugé 
que quelques ingénieurs ont peut-être reçu de confiance; et qui semble régner 
encore généralement eu Fraucc , puisqu'on fait un usage exclusif des van- 
taux plans , dans la construction des écluses , grandes ou petites. 

Les vannes des écluses sont quarrées cl accouplées au bas de chaque vantail ; 
clics sont tenues diacuue par deux fortes liges de fer, dirigées verticalement 
et dont la partie supérieure est réunie par luie traverse en fer, le milieu de 
laquelle est taraudé pour servir d’écrou. Une vis de fer verticale üavcrsccct 
écrou. Elle a sa tète engage dans uu trou rond , au milieu d’un support soli- 
dement Cxé contre le bord supérieur du vantail. La tète de la vis , ronde dans 
ce Irou , offre immédiatement au-dessus un renfort qui l’empèche de des- 
cendre ; puis un tenon qiiarré s’emboitant avec précision dans une mortaise 
que présente le bout d’uuc clef faite eu T. En tournant cette clef de droite 
à gauche , on élève In vanne à tel degré qu'on le désire ; on baisse cette vanne , 
par un mouvement opposé. {^Vtyyez PL X, fig. i , a et 3.) 

Pour manœuvrer chaque vantail , deux chaînes partent à pou près du centre 
des elforls supportés par ce vantail , lorsqu’il est pressé par la plus grande 
hauteur d'eau qu’il ait è retenir. Une des chaînes est placée pour tirer en 
amont , l’autre pour tirer en aval. Chacune d’elles entre dans le revêtement , 
par une ouverture circulaire, en s’appuyant sur un rouleau horizontal de fer 
coulé. Elle arrive au foud d’uu puits vertical où elle s’enroule sur le tambour 
d’un cabestan. L’essieu de ce cabestan s’élève jusqu’auTdessus du quai ; son 
extrémité supérieure porte un chapeau qui souvent est en fer coulé. 

Afin d’empêcher les vantaux de se fatiguer, il y a sur leur face convexe , et 
devant chaque poteau busqué , uue tige de fer aussi longue que ce poteau , et 
portait une chappe à son extrémité inférieure. Dans cette chappc est une 
roulcUc fixée sur un axe horizontal. Cette roulette repose sur un arc de fer 
incrusté dans le radier, et ayant son centre dans l’axe de rotaiiou du vantail. 
Aiusi , lorsqu’on ouvre ou qu’ou ferme les vantaux , l’extrémité battante du 
vantail est toujours soutenue. 

An bout d’un certain temps , la charpente des vantaux a-l-elle éprouvé 
quelque déformation ; commence-t-elle à prendre une figure oblique ? Ou 
relève les poteaux busqués , en faisant tourner la barre de fer qui pousse la 
cliappe où est le rouet support de ces poteaux. Celte barre de fer étant faite 
en vi^ , dans une petite partie de sa longueur, où clic est engagée par un 
écrou fixe , peut être tournée ou détournée , et foire monter ou descendre la 
chappc dans la tète de foquelle elle tourne librement. 

Murs concaves. Ou peut par leui’ moyen ; i°. économiser les matériaux; 
i". obtenir plus de solidité. 
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• PoïU* le démontrer, supposons qne ahcd , PI. IX ,• fig. 5 ,-soit le profil d’un 
quai suirant la slructure française, etABGEC,le profil d’un quai suivant la 
structure anglaise, les hauteurs verticales en, CM étant égales, ainsi que les 
épaisseurs ab et AR ; soit CG =■; (ab cd }. En menant be parallèle à ac , 
et prcn.int le point/ au milieu de ed, on aura ef = ^ ( ab cd) ~ CG. Soit 
enfin surface ARCG = surface abfc. ' * 

Et comme le triangle bdf est beaucoup plus grand que CEG , il y aura 
moins de m.TConncrie dans le mur curviligne que dans le mur rectiligne.' 

Maintenant', si des points d, G, nous meno^^deux droites dm, GM, 
parallèles è la droite qui limite l’éboulemcnt naturel des terres , on aura 
.•surface dim = -J (bdxbm), et surface GLBM = (G^'Xg’M) — segment G"BL : 
expression où G.^ perpendiculaire à MN est égale à CN , et par conséquent 
h bd. Les triangles rectangles bdm , , ayant même hauteur et leurs côtés 

homologues parallèles , sont égaux. Ainsi l’aire Gg-B est égale à l'excès de 
l’aire bdm surBLGM. Donc la quantité de terres agissant par leur poussée, sera 
moins considérable contre les murs curvilignes que contre les murs rectilignes. 

Cela est vrai tant que les points d et c sont à la même distance du niveau 
du quai , ABM ; donc , à hauteurs égales , toutes les assises du mur curviligne 
supportent une moindre poussée que les assises du mur rectiligne. 

• Mais ces dernières assises , en même temps qu’elles ont un moindre eflbrt 
à supporter, sont susceptibles d’une résistance bien plus grande que les pre- 
mières. En effet , elles ne peuvent être déplacées qu’en remontant les unes 
sur les autres , suivant lés plans inclinés qui forment leurs joints ; ou toutes 
.ensemble , sur le plan de leur base , le plus incliné de tous. Si l’on divise les 
murs ahcd, ABCD, en assises d’égale épaisseur suivant bd ctBG; puis, que par 

les points de division i, a, 3 I, II , III l’on mène les droites*!, i', 

a. a', 3.3', I.I', II.II', III. III', parallèles à dm et GM, on verra que la 

masse des terres pesant sur les assises consécutives du mur rectiligne, s’ac- 
croît en progression arithmétique 5 tandis que la masse des terres pesant sur 
les assises du mur curviligne (en allant toujours du haut en bas) , s’accroît 
suivant une progression dont les différences sont de moins en moins considé- 
rables et dont les termes augmentent par conséquent de moins en moins. Ainsi 
dans les murs curvilignes , la diminution des pressions porte principalement 
sur les assises inférieures qui ont le plus d’efforts à soutenir. 

Avec des assises horizontales , si par quelque défaut dans leur taille ou 
leur pose , par la chute ou le retrait du ciment qui les lie , il se forme un 
vide extérieur, la moindre pression suffira pour que les pierres soient chas- 
sées en dehors , parce qu’elles glisseront dans des emboîtements à faces paral- 
lèles. Mais dans le quai curviligne , lès pierres sont poussées comme une clef 


CÔTES ET PORTS. 33 

dans une voûte ; plus elles avanceront , plus leur connexion avec les autres 
parties approchera d’étre intime, et plus elles offriront de résistance à des 
déplacements ultérieurs. Enfin la base CE étant plus petite que CG ■< c</, il 
faudra moins de pilots pour supporter celle-là que celle-ci 5 et, si les pilots sont 
en même nombre , ils supporteront la première base avec plus d’efficacité. 

Actuellement , si le même navire se trouve accosté contre ces deux quais , 
il est évident que le mur rectiligne ayant une égale pente dans ses parties supé- 
rieure et moyenne , il y aura plus loin du bord x à l’arête a de ce mur abcd , 
que du bord X à l’arête À du mur curviligne ÂBCE. Les chargements et les 
déchargements seront donc bien plus faciles avec ces derniers murs de quai , 
qu’avec les premiers. Le talus des murs curvilignes ne commençant à s'adoucir 
sensiblement qu’au niveau des basses eaux ordinaires , c’est surtout à ce niveau 
que de tels murs ont le plus d’avantages sur les autres. 

Telles sont les raisons qui , dans les grandes constructions de nos ports 
marchands et militaires , me paraissent rendre , pour les quais , la forme des 
’ murs curvilignes , préférable à celle des murs rectilignes. ^ 

Les bajoyersi des écloses ont leurs têtes ou mtisoirs formés par un profil 
curviligne qui s’appuie sur un arc de cercle horizontal afin de raccorder 
les faces en équerre des Sassins et des canaux de communication ou d’entrée. 
( Vo^'sz PI. IX , fig. t et a.) Il y a sur ces canaux des ponts tournants, en 
fer, que nous allons décrire : PI. Vlll et IX. 

Ponts tournants , en fer. Ces ponts sont composés de deux parties éî^fes ou 
V olées qui se raccordent à leur milieu , suivant une ligne moitié droite et moitié 
fourbe, pour que la volée qu’on ouvre la première se dégage facilement de 
l’autre. Lorsque le pont est fermé , les faces en contact des deux volées , 
s'emboîtent, l’uue par une languette, l’autre par une rainure de mêmes 
dimensions ; une clavette enfoncée dans une entaille , au milieu de cet assem- 
blage , empêche quand on le veut, les deux parties de se séparer. ^ 

Si , du centre de rotation de chc^|j|^ -volée , on décrit un cercle tangent aux 
côtés du pont , ce eex<de, en entiér%brle quai , touchera le revêtement exté- 
rieur de la maçonnerie. Du côté vers lequel la partie saillante de ' la' volée 
çst ramenée contre le quai , lorsqu’on ouvre le pont, le mur de revêtement 
présente une échancrure longitudinale et tracée suivant la forme du demi- 
.irreau de la volée , échancrure doMxette volée est éloignée seulement d’un 
ou deux décimètres , quand le p<m|ptst ouvert. Le revêtement du quai se 
trouve creusé pareillement sur' toute la superficie du cercle déjà tracé. 

Un grand anneau de fer plat , rond et concentrique à ce cercle , est fixé sur 
le fond de cette partie creuse. Sur le plat de l’anne.au court librement une 
couronne de roulettes , semblable à celle qui facilite les mouvements du grand 
II. 5 
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de nos vaisseaux. Sur cette couronne s'appuie un nouveau cercle 
plat qui fait partie du talon de la volée ; il est lié par des rayons solides avec 
nn axe vertical tournant dans une crapaudine , pour empêcher la volée de se 
jeter hors du cercle qu’elle doit parcourir. 

La couronne de roulettes est tenue par deux forts cerceaux , en fer, corn* 
posés chacun d’autant de pièces de rapport qu’il y a de roulettes *, les pièces 
contiguës sont réuuies par des boulons écroués , elles peuvent , par consé- 
quent , être sépSrées successivement , lorsqu’on a besoin de réparer quelque 
roulette , sans pour cela démonter , ni même remuer la volée du pont. 

La volée se compose de fermes planes, étroites horizontalement, larges 
verticalement , et placées à distances égales. Le nombre et l’épaisseur de ces 
fermes , sont proportionnés à la largeur du pont , ainsi qu’au poids des far- 
deaux qu’il doit porter. 

Le pont tournant situé près de l’écluse du Dock-de-Londres , dout nous" 
donnons le plan, a d'ouverture*, il a sept fermes. II peut porter des 

chariots qui pèsent six tonneaux. Il a coûté a,ooo liv. st.’ 

Des plateaux évidés , ayant la forme d’un rectangle .traversé de scs deux 
diagonales , sont posés d’équerre entre ces fermes , et liés avec elles par des 
chevilles à écrous. Les fecmes clles^mèmes , pour être plus légères , sont évi- 
dées comme ces plateaux , dans les parties où l’épabseur du métal serait sans 
cela plus grande qu’il ne convient. 

L’arête inférieure du talon de la volée présente nn arc de cercle denté 
(ayante plus de 90°) , qui s’engrène avec une roue dentée, fixée sur un axe 
vertical^ cet axe porte, en haut , un pignon que fait mouvoir une seconde 
roue dentée , dont l’axe vertical s’élève au-dessus du quai *, là il est caché dans 
une borne de fer coulé, d’où sort une manivelle horizontale. Cette maoi voile, 
par un nouvel engrenage , aussi caché dans la borne , met en mouvement le 
second axe vertical ; celui-ci meut le premier, qui fait tourner le pont. Deux 
hommes suffisent pour manœuvrer chaque volée , avec promptitude et facilité. 

Une grille sert de parapet , des deux côtés du pont. Des listeaux élevés 
d’environ un décimètre, et fixés sur le pont, parallèlement à sa longueur, à 
7 ou 8 décimètres des grilles , forment des trottoirs pour les piétons. An mi- 
lieu, le passage pour les voilures est [garni de languettes saillantes et. trans- 
versales , pour donner prise aux pieds des chevaux. 

. Le plancher de quelques ponts est éte fer. Mais il vaut mieux poser de 
solides madriers en bois, sur la membrure en fer parce que le bois éprou- 
vant des vibrations moins étendues et moins rapides que le fer, les cahots des 
voitures sont moins capables de se répercuter et de produire des ruptures ou 
des dislocations. 
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Lii pflrtic inférieure du cintre présente un tablier mobile. Quand le pont est 
assemblé, on fait tomber de chaque côté, lu tablier, dans une rainure pra- 
tiquée pour cela sur l’aréte de la maçonnerie. Lorsqu’on veut ouvrir le pont, 
on commence par tourner une manivelle horizontale , portant un pignon qui 
s’engrène immédiatement dans un assez grand arc de cercle Cxé au bas du 
tablier. Cette partie relevée , on peut , sans difficulté , tourner le pont. Une 
telle disposition donne aux volées un point d'appui placé très-avantageuse- 
ment, lorsqu’on veut faire passer sur le pont, des fardeaux considérables. Il 
y a des ponts tournants où les volées sont massives , et n’ont pas un pareil 
appui. Par conséquent ils sont moins bien soutenus; mais ils sont plus simples 
dans leur construction et dans leur manœuvre. 

Docks des Indes occidentales. Il faut d’abord montrer leur 
importance , et pour le commerce britannique , et pour les 
capitalistes auxquels est dû ce magnifique établissement, le 
plus grand et le plus beau que présente aucun port maritime *. 

Sur les bords de la Tamise , il n’y a qu’un certain nombre de 
places où les navires puissent charger et décharger leurs mar- 
chandises. On les appelle quais légaux {legal quays'), parce 
que leur position est fixée par le législateur : leur étendue a 
toujours été trop limitée. Comme ces quais sont presque tous 
des propriétés particulières, leurs possesseurs ont employé leur 
influence personnelle, pour empêcher qu’on ne les multipliât; 
en même temps, ils se coalisaient afin de tenir au plus haut 
prix possible , la location de ces quais et de leurs magasins. 

De tels inconvénients , graves pour toute espèce de navires , 
l’étaient surtout pour les bâtiments qui revenaient dans la Ta- 

* L'administration des affaires de la C" . est confiée à vingt et un directeurs; ils doi- 
vent être intéressés pour une part considérable dans les fonds de l'association ; Luit 
d'entre eux, au moins, doivent appartenir à la corjwration de la Cité de Londres. On 
les renouvelle partiellement chaque année , de manière à changer quatre fois quatre 
directeurs, et ensuite cinq directeurs. En janvier .-linsi qu'en juillet, on tient une 
assemblée générale pour procéder aux élections , et pour examiner la situation des 
finances, l'état des travaux d'entretien ou d'amélioration , etc. Tout actionnaire assiste , 
s'il le veut, à ces assemblées ; mais le droit d'y voter n'appartient qu'à ceux qui pos- 
sèdent an moins pour 5oo liv. st. d’actions : ceux-ci peuvent voter par procuration. 
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mise , charges des riches produits des Iodes occideolales. Ces 
bâtinieols arrivaient par flottes nombreuses qui tout à coup 
encombraient le port de Londres ^ ils ne pouvaient approcher 
qu’avec lenteur et successivement , des places reservées pour 
débarquer leurs cargaisons. Aussi la plupart étaient-ils dé- 
chargés par des allèges , à une grande distance des magasins 
destinés aux produits coloniaux. 

Ces ^entraves multipliées, et la confusion qu’elles faisaient 
naître au milieu d’une foule innombrable de navires consacrés 
à tous les genres de commerce , facilitaient les déprédations à 
un degré difficile à concevoir, bien qu’il soit impossible d’en 
douter. D’après les comptes très-circonstanciés soumis en 
1810, par mon ami M. George Hibbert, à l’assemblée géné- 
rale des actionnaires , il résulte qu’avant rétablissement de leurs 
Docks, les vols opérés chaque année, sur les produits colo- 
niaux entrés dans le port de Londres , surpassaient le centième 
de l’indigo , du cacao , des vins , des bois de teinture , du gin- 
gembre, etc.; le cinquantième des sucres, elle quarantième' 
du rhum ! Pour les années 1799, 1800 et 1801 , seulement, ces 
déprédations représentaient une perte égale à i,2i4,5oo liv. st., 

c’est-à-dire , plus de trente millions de francs ! D’après ces 

bases , et faisant entrer en compte les progrès du commerce , 
ainsi que le renchérissement des produits coloniaux , durant les 
sept premières années du service des Docks des Indes occi- 
dentales, le capital sauvé au commerce britannique s’élève à 
2,702,542 liv. st. , c’est-à-dire, à près de soixante et dix mil- 
lions de francs , dont vingt-cinq auraient été perdus pour le 
fisc , d’après l’ancien ordre de choses. 

Le commerce a gagné, par l’établissement des Docks, une 
plus grande rapidité dans les déchargements et par conséquent 
dans les ventes ; ensuite , une diminution de 18 pour 100 dans 
les dépenses de déchargement et d’emmagasinage. Les navires 
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mouillés dans une eau tranquille, à l’abri des mouvemeuts 
du flux et du reflux , conservent mieux leurcoque , leur grée- 
ment et surtout leurs amarres^ placés dans une enceinte soi- 
gneusement gardée , ils n’ont à craindre aucune déprédation. 

Quant au gouvernement, il a gagné, non-seulement les 
droits touchés sur les marchandises enlevées à la contrebande ^ 
mais toute l’économie qui provient d’un moindre nombre d’em- 
ployés nécessaires aux opérations de la douane et de l’excise 
( les droits indirects ) , en des bassins exactement fermés , avec 
des magasins spacieux , réguliers et contenant , dans un lieu sé- 
paré , chaque espèce de produit ,• sujette à des taxes différentes. 

En rendant ces nombreux services au commerce, à la 
marine marchande et au trésor public , la C '. des Docks des 
Indes occidentales, a fait elle-même de grands bénéfices. Son . 
premier* fonds était de 5oo,ooo liv. st. ; il fut porté jusqu’à 
1,700,000 liv. St. , lesquelles rendirent dix pour cent d’intérêt.^ 

Les revenus de là se sont élevés , 

EN 1809. i 8 i 5 . '1817. i8ig. 

à 33 o, 6 a 3 449 » 42 » 297,539 348,770 liv. st. 

Jusqu’en 1818, la C'. avaitaccumulé près de 800,000 liv. st. 
d’économies, comme un capital en réserve pour couvrir des 
déficits futurs. Gîtte mênie année , elle a diminué ses di^its 
d’entrée ^ , ce qui l’a contrainte à prendre quelque chose sur ce 

* On paie à présent 8 d'en, par quintal de sucre; i dcn. par gall.'in de rhum ; i ^ seti. 
pjr quintal de café} i ^ ]>ar quintal de coton , etc. Voici le détail des dépenses de % 
rétahlissemcnt, pour l’année 1819, dépenses dont la totalité s’élève à i5i ,644 liv. A. 


Ouvriers et serviteurs 5o,i24 

Odiciers des üoeks ai, 3 oo 

Charités , dons pour écoles gratuites j6o 

Invalides des Docks 5 i 6 

Taxe i 3 , 3 ao 

Assurances contre l'incendie. i|^<>9 


Matériel pour les travaux de tonnellerie, etc. . .’ 16,766 

Constructions d'édifices , de chemins , etc 21,111 

Entretien, améliorations de rétablissement ig.oaS 

Dépenses diverses-. 7 , 5 1 5 - 
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capital disponible , pour subvenir au deücitde revenu qui en 
est résulte durant les années i8i8et 1819, sans cesser de payer 
dix. pour cent de dividende à tous les actionnaires. Ainsi , de 
1800 à 1817 , une prenaière mise de fonds égale à trente mil- 
lions de francs, avait produit aux sociétaires trois millions 
de dividende annuel, et vingt millions de réserve I Décrivions 
maintenant les travaux auxquels sont dus ces grands résultats. 

A 2 -7 kilomètres au-dessous du Dock-de-Londres , on trouve 
en côtoyant la rive gauche de la Tamise, les Docks destinés 
aux navires qni font le commerce des Indes occidentales. Ils 
sont placés à la base d’une langue de terre appelée l’île des Dogs 
(des chiens). C’est une péninsule que forme un long circuit du 
ileuve. On peut entrer dans les Docks par les deux extrémités 
de ce circuit. Au sud de ces bassins et parallèlement à leur 
longueur, est le canal de l’île des Dogs , creusé pour éviter oe 
détour ; ainsi que noue l’avons fait observer en décrivant les 
canaux dont Londres est le centre, 1. 1 , liv. iv, ch. 4 * Cepen- 
dant, comme il faut payer un droit lorsqu’on veut suivre la 
voie directe présentée par ce canal , la plupart des capitaines 
aiment mieux prendre une voie détom^iée qui n’entraîne pas 
une perte de deux Iieures , en profitant du flux pour monter 
et du reflux pour descendre. On tire un meilleur parti du 
canal, en y tenant mouillés des navires désarmés; ils sont 
rangés dans une longueur d’environ deux kilomètres , et pré- 
sentent un magnifique spectacle , lorsqu’on les contemple de 
la rive droite du fleuve. 

Les Docks des Indes occidentales l’emportent de beaucoup 
sur les Docks- de-Londres , et par leur étendue et par leur 
régularité. Pour donner aux personnes qui n’ont pas visité 
Londres, une idée sensible de la grandeur de ce bel établis-* 
sement , je j>rendrai l’objet de mes comparaisons dans le 
quartier de Paris le plus brillant êt le plus admiré. Imagi- • 
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lions une O*, de marchands , qui soit propriétaire d’im ter- 
rain aussi précieux , aussi vaste que le jadKri des Tuileries et 
la place de Louis XV. Concevons. que les hôtels de la rue 
de Rivoli , du ministère de la marine et de Tancien garde- 
meuble, ne forment qu’nn seul magasin, et que la moitié du 
palais de nos rois soit ajoutée comme appendice à cet entrepôt. 
Creusons un premier bassin , dépuis le pavillon de Marsan jus- 
qu’aux Champs-Élysées, et depuis la rue de Rivoli (dont nous 
faisons un quai spacieux ) jusqii’à la grande allée des Tuileries , 
dans une largeur de iSs 7 mètres. Ensuite, parallèlement à la 
terrasse du bord de Teau, creusons un second bassin, aussi 
long, mais plus étroit d’un cinquième que le premier. Eutre 
ces deux bassins remplis dè vaisseaux dont le port moyen monte 
à 3 oo tonneaux , élevons encore d’immenses magasins, les uns 
en bois et les autres en fer, pour le service de ce port artificiel. 
Enfin, regardons la Seine comme un canal également artifi- 
ciel, qui joigne au-delà du pont Louis XVI et du pont des 
Arts, un fleuve trois fois plus large communiquant par des 
avant-bassins, avec les deux extrémités des Docks , et traversant 
dans toute sa longueur une .ville de douze cent mille âmes. 
Alors nous aulons l’idée d’un seul des établissements maritimes 
du port de Londres. Or il y en a trois du même genre 

Voilà les vastes travaux qu’une association de particuliers 
a pu faire, par une simple souscription ^ et vingt-sept mois 
n’ont pas même été nécessaires pour accomplir ces prodiges. 
C’est au la juillet 1800 qii’on a commencé les excavations, 
et dès le mois de septembre i8oa , les vaisseaux entraient 
dans le Dock des importations. 

Lors des hantes marées , la profondeur de l’eau dans les 
deux Docks est de 7 "*'*, 3 . Ils sont établis parallèlement l’un 
à l’autre, leur longueur commune est de 810 mètres. Le plus 
large, ayant 12 7 hectares de superficie , sert aux navires qui 
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viennent déposer leurs importations dans les magasins du 
port artificiel. Le fécond , dont la surface est de dix hectares , 
sert aux navires désarmés ou en chargement pour l’exporta- 
tion. Ces Docks, avec les avaut-hassins et les canaux nécessaires 
à leur déljouché, présentent une aire de vingt-sept hectares 
excavés de main d’homme, pour la navigation et le mouillage 
des navires ; la superficie totale , en y comprenant celle des 
quais et des magasins , est de cinquante-six hectares. 

Cet établissement , durant la saison des affaires , compte 
jusqu’à 2,600 employés et ouvriers, lia pu contenir, à la fois, 
204 Mtinients dans le Dock des importations , et iqS dans le 
Dock des exportations , formant un total de 120,000 tonneaux. 
Pendant les quinze premières années, 7,260 navires y sont 
entrés. Enfin, l’on a vu déposés en même temps, sur les quais, 
sous les hangars et dans les magasins : 148 , 563 barriques ou 
caisses de sucre; 70,876 barriques et 433,648 sacs de café, 
35 ,i 58 tonnes de rhum et de vin de Madère; 14,021 troncs 
d’acajou; 21 , 663 , 000 kilogrammes de bois de teinture, etc. 

C’est une idée bien simple que celle d’avoir affecté des bas- 
sins séparés , aux chargements et aux déchargements de l’im- 
portation et de l’exportation ; cependant , quqii|u’elle ait des 
avantages infinis pour prévenir le désordre , et les fraudes que 
ce désordre feit toujours naître , les Anglais ont construit des 
bassins durant un siècle , sans avoir eu cette pensée. 

En ajnont et en aval des deux Docks, un avant-bassin’^ pré- 
sente trois canaux de communication ; le premier conduit à la 
Tamise , les eaux y sont retenues par une double écluse ; 
le second et le troisième conduisent respectivement aux Docks 
d’importation et d’exportation, ils sont à doubles écluses, op- 
posées aux eaux des Docks. Par ce moyen , les navires entrent 
et sortent, quelle que soit la hauleur*de la marée; ils peu- 

*I.'avaDt*bassind MnoQl, éublià Umeliouse', a8 are»;celuid'avd,àBlackviii , en a 
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veut rester dans les avant-bassins , autant de temps qu’on le 
juge convenable. L’eau des» Docks étant toujours peu élevée 
au-dessus de celle des avant-bassins, ne tend jamais à s’écbaj>- 
per avec force , par les portes d’écluses. Observons enfin que 
celte eau, clarifiée déjà dans les avant-liassins , lorsqu’on l’in- 
troduit dans les Docks, n’y laisse qu’un très-faible dépôt. 

Les Docks sont dirigés de l’ouest à l’est , en inclinant un peu 
vers le sud. L’entrée principale , celle du Dock des importa- 
tions, est au milieu du petit côté de l’ouest, qui fait face à 
Londres ; on y arrive , en venant de la Cité, par une branche 
de la Route-commerciale. 

William Jessop, déjà cité parmi les ingénieurs qifon chargea 
de construire les canaux d’Angleterre , a donné les plans et 
conduit les travaux des Docks des Indes occidentales , monu- 
ment qui perpétuera sa mémoire. Le système de structure que 
nous avons fait connaître en décrivant pour le Dock-de- 
Londres, les quais à revelements concaves, les écluses à portes 
bombées, et les ponts en fer *, fut d’abord mis en pratique 
dans l’établissement qui nous occupe maintenant. Api'ès la 
mort de William Jessop, la direction de ces travaux fut confiée 
à J. Rennie. 

Ce qu’il est essentiel de bien expliquer, pour les Docks des 
Indes occidentales, c’est le système de leurs magasins, de leurs 
hangars et des opérations qui s’y rapportent. Afin de procéder 
avec ordre, visitons d’abord le Dock des importations. Nous 
entrons par une grille où des gardiens exigent qu’on leur re- 
mette une carte d’admission , donnée par les directeurs. En 

* J’ai seulementyemaïqué , près des grands ponts tournants , de petits ponts d’un 
mêclianisDie analogue , mais beauconp plus légers et n'ayant guère qu’un mètre et 
demi de largeur. Ils sont spécialement destinés au passage des piétons. Trois fermes 
composent la membrure de leurs volées. Comme les ponts ont pen de poids , on n'a 
pas jugé nécessaire de les faire tourner sur des couronnes mobiles. Les roulettes sont 
fixées sous un cercle adhérent au talon des volées. 

II. . 6 
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face (le nous , sur un picdcslal (le granit , est la statue d’un mar- 
chand de Londres, qui contribua beaucoup à rétablissement 
des Docks, ainsi eju’à la prospérité de leur administration^. 

Nous sommes à l’extrémité d’une large rue, longue de huit 
cenls mètres, formée, à droite, par une file de hangars qui 
bordent le quai septentrional du Dock des importations , à 
gauche , par une rangée de magasins ayant tous même hauteur, 
et six étages y compris le rez-de-chaussée. Ces magasins se 
composent d’avant et d’arrière-cor])S qui présentent beaucoup 
de saillies et de rentrées assez peu motivées. Du reste la dis- 
position générale est simple et convenable 

La façade extérieure de chaque avant-corps offre une file 
verticale de portes-fenêtres , pour décharger, de chaque étage, 
les tonnes de sucre (|u’on fait sortir des magasins. Une grue 
en fer est employée à descendre ces tonnes 

' C’csI. cc que rappelle l'inscription suivant»^ incriislêc en lettres uicUlliqiies sur 
line tics faces du ]>ié(lestal (la statue est en fer coulé) : 

Pour perpeturr en ce lieu la mémoire de Robert Milligan , marchand de Lond/vx , au 
ge'/iie , « la perseWruncc , aur xoi/ts conservateurs de qui la conception , T c,rccution et les’ 
irglemcnls de ces Docks sont principalement dus , les directeurs et les proprietaires , privés 
par sa mort, le ai mai 1819, de scs sciviccs inest inuibles , ont voté, (fun avis unanime , 
r érection de cettc-statuc. 

*’ Les fenêtres du côté extérieur, afin de prévenir le vpl , ont des grillages dont les 
liarrcaux portent, au milieu de leurs croisements , des pointes dirigées vers le centre 
de chaque quarré du grillage, ün treillis en fil d'archal , couvre cc système. Les pointes 
de fer dont nous p.arlons économisent beaucoup de métal , et présentent une aussi 
bonne défense que si les barreaux étaient doublés eu nombre. 

PI. VIII, fig. {a): Cr, grue en fer forgé, avec deux cercles intérieurs , une potence 
et un grand quart de cercle ; A , B , soutiens saillants , en fer ; XMO , corde de la 
jp'uc ; XY, XZ, chaînes repliées en double. Cnc tonne est amenée sur un petit chariot 
à quatre roues, placé d'abord sur une balance, et pesée ; puis retirée du plateau de 
la balance; les ouvrÛM’s passent les deux chaînes Y, Z, autour des bouts de la tonne. 
Alors trois hommes virent à la manivelle de la grue , soulèvent cette-tonne , qui sort de 
la porte-fenêtre, et pend à l'aplomb <le la grue qu'on fait tourner en la tirant avec 
une corde , pour la mettre d'équerre avec la façade des magasins. Ensuite les ouvriers 
abandonnent la manivelle de la grue, tandis que l'unM'cux tient la corde du frein. Ce 
frein est si puissant qu’il arrête iiislantanément , par reGTort d’un seul homme , une 
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Lu hangar parallèle à ces magasins est en hols , mais sup- 
porte par des colonnes en fonte , ayant , '6 de hauteur. Le 

chapiteau de ces colonnes est en fer. La charpente est simple , 
solide et d’une exe'cution parfaite ; toutes les pièces sont tail- 
lées à vive arête, et peintes avec des couleurs fines. 

Le pave du hangar est en larges dalles de granit , excepté 
vis-à-vis des grues * établies au bord du quai ^ là , ces dalles 
sont remplacées par des plaques de fer coulé. Quoique ces 
dernières aient en quarré , je n’en ai pas trouvé une seule 

qui fut cassée ; tandis que plusieurs dalles en pierre avaient 
éprouvé cet accident. Un tel fait montre de quelle résistance 
le fer est susceptible , lorsqu’il sert à paver une aire sur laquelle 
doivent rouler des chariots chargés. 

Les petits chariots qu’on emploie pour transporter les bar- 
riques qui contiennent les produits coloniaux , sont d’une 
structure simple et d’une manœuvre commode. Sur un de 
ces chariots deux hommes traînent de huit cents à raille ki- 
logrammes. On mène les tonnes depuis les grues qui servent 

bairirpic «le siici'o , pesant à peu près mille kilogrammes. Ou rarrèlc ainsi , .à peu.<le 
distance du grand chariot placé au bas des portcs-fcuélres; le voiturier tire cette tonne, 
pour la mettre à l'aplomb de la place qu'elle doit prendre dans son chariot; on lâche 
de nouveau doucement la corde du frein , cl la barrique vient se caser dans la voiture. 

Parmi les grues que nous indiquons ici , les plus modernes sont d’une simplicité 
remarquable. Elles ont un tambour, sur le milieu duquel s’enroule la chaîne de la 
grue; une extrémité de ce tambour poi-tc une grande roue dentée que fait mouvoir 
un pignon porté par l'axe de la manivelle. L'autre extrémité porte une roue plane 
contre laquelle le frein s’appuie. Ce frein est un court arc de cercle en bois, dont le 
bout libre est prolongé par un premier levier. Le bout du premier levier est joint au 
petit bras du second , par une pièce horizontale qu'on jftnt raccourcir au ino)'en d'une 
vis de rappel , quand le frein vient à s’user. Lorsqu'on veut arrêter la grue , on pèse 
sur le grand bras de ce second levier. Un troisième est engagé dans une mortaise , sur 
la plate-forme de la grue , pour faire tourner cette m<achine sur son axe vertical. 

** Ils ont quatre petites roulettes en fer, avec deux essieux qui portent deux flasques 
séparés et tenus à leur distance par des boulons ; le dessus de , chaque flasque présente, 
de chaque bout, deux pointes en fer qui pénètrent u^^cu dans le bois de la barrique, 
et qui l’empccbcnt de rouler par l’effet des secousses. 
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à décharger les navires, jusqu’au pied des grands magasins, 
à l’aplomb de petites grues , semblables aux grues extérieures 
( Voyez note 3*. , p. 4^ )• hisse à Tëtage réservé pour 

resj)ècc de marchandises qu’elles contiennent. A-t-on trouvé 
des barriques endommagées? on les répare, sous le hangar, 
avant de les emmener dans les magasins. Comme cette répara- 
tion se fait sur un pavé de fer, on ne perd aucune parcelle 
des produits précieux, tels que le café, le sucre, etc. Tous 
ces travaux s’exécutent avec une l'égularité, une activité, une 
intelligence très-dignes de remarque; et sur le.squelles j’insiste 
à dessein , parce que nous avons beaucoup à faire pour égaler 
les Anglais dans ce genre de manipulation , si essentiel à l’é- 
conomie ainsi qu’à la célérité des opérations commerciales. 

Le système de magasins , de hangars et de machines, que 
nous venons de décrire, règne à la fois dans toute l’étendue 
des quais situés au nord ainsi qu’à l’orient du bassin des im- 
portations. Passons au quai méridional. 

Le hangar le plus voisin du Dock, est le plus remarquable 
de tous par sa grandeur et par sa structure. Sou milieu corres- 
pond au milieu du Dock des importations; il a 4o5 mètres de 
longueur. Ses piliers et sa charpente sont en fer ; il est couvert 
avec de larges dalles en ardoises. C’est une des constructions 
les plus élégantes qui soient dues au célèbre J. Rennie. 

Pour se faire une idée de la difficulté de construire solide- 
ment un aussi vaste hangar , il suffit de songer à quel point 
le fer se raccourcit et s’allonge par le refroidissement et par 
réchauffement, mémli dans les limites assez resserrées des va- 
riations habituelles de la température. Ces inconvénients ont 
été prévenus d’une manière ingénieuse^* 

‘Derrière ce- hangar, >au centre, est un ancien magasin qui 
contii^t du vin au rez-de-chaussée et au premier étage , et du 

Les poulrcs de fer, qui vot^'une colonne k l'autre, et qui sont soutenues par des 
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coton au second etage. A droite et à gauche de ce magasin , sur 
une largeur égale à la sienne , sont établis deu.i hangars eu 
bois , portés par des colonnes et des arceaux en fer , avec un 
toit coupé pour donner du jour par le haut. Les colonnes sont 
creuses, elles offrent un canal à l’eau qui descend de ces toits. 
Les fermes sont en bois, avec des sabots en fer coulé ; i*. pour 
emboîter les assemblages essentiels des pièces ^ 2“. pour em- 
pêcher le contact de ces pièces , au point où elles pourraient 
se fatiguer par les pressions , s’échauffer et se pourir par la fer- 
mentation végétale et par l’humidité atmosphérique , etc. Enfin, 
des boulons écroués, en fer forgé , servent à retenir les parties 
de la charpente qui tendraient à s’éloigner les unes des autres. 
Cette combinaison du J fer et dubois, convient parfaitement 

arceaux , ne se joignent pas bout à bout ; un petit intorvallc sépare les parties qui doi- 
vent être en contact; des assemblages parfaitement exéentés, empêchent qu’aucun 
dérangement latéral puisse résulter de ce jeu longitudinal qu'il faut permettre aux 
poutres de prendre. De légers arcs-boutants s'élèvent autour du chapiteau <le chaqiu. 
colonne, et diminuent la portée des poutres. (P't^cz PI. XI, fig. a.) 

Chacune des fermes qui soutiennent la toiture, est composée de deux demi-fenue» 
égaies et coulées chacune d'un seul jet : elles se l'accordent par deux supports plats, 
assemblés en cscarfs, et liés avec des boulons écroués, dans toute l'étendue <lc la ver- 
ticale à l'aplomb du sommet de la ferme. Deux moindres supports divisent également, 
les demi-fermes de droite et de gauche. Enfin les jamiies de force, allant du pieil de 
chaque support à la tète du support voisin , suivent une pente opposée au cêté du toit 
où correspond cette jambe de force. Un faîtage et des lattes eu fer coulé , plus larges, 
plus épaisses au milieu qu’aux deux bouts, sont dirigées horizontalement d'une ferme 
à l'autre , et servent à porter de grandes plaques d'ardoise qui recouvrent le toit. 

La toiture est fortifiée par des tiraiits de fer forgé qui vont , dans chaque ferme , 
d'un côté du toit à l'autre; ces tirants, terminés?! vis par un bout, sont tendus par un 
écrou. Au contraire, les parties qui arc-boutent, ou qui ne résistent que pr leur 
masse, et en vertu de leur incompressibilité, sont en fer coulé. Certaines prties ont 
une forme circulaire et sont creuses , comme les colonnes. Quelques pièces qui ne 
suppôt tent les pressions que dans un sens, sont planes , lapges dans ce sens et minces 
dans l’autre. Enfin les pièces qui doivent résister h des efTeU variés dans leurs direc- 
tions , ont la forme d'une croix grecque , ce qui rend leur résistance un maximum dans 
deux directions perpendiculaires entr 'elles , tout en présentant le moindre volume 
possible. Ces principes sont généraux dans les constructions anglaises. 
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aux travaux des ports de France, où le bois est moins clier et 

le fer plus coûteux que dans les ports d’Angleterre. 

Sous les hangars construits en bois et en fer , il y a des caves 
très- vastes et très-belles. On y tient en dépôt le dmni et les 
liqueurs apportés des îles. Les piliers de ces caves sont à 
huit pans égaux j le fût de chaque pilier est en pierre*, mais 
toute la voûte est en briques , et forme un arc de cloître ex- 
trêmement surbaissé. Au milieu de chaque rangée d’arcades , 
et dans la direction de chaque file de tonnes , on a pratiqué 
des chemins en fer, sur lesquels les barriques les plus pesantes 
sont roulées avec une extrême facilité. Dans une cave qui 
contient des matières aussi inflammaldes que du rhum et des 
liqueurs, il importait beaucoup de pouvoir travailler sans 
employer de lampes ni de fanaux ; c’est à quoi l’on est parvenu 
par des moyens dignes d’ôtre cités. ( PI. IX, ftg. 3. ) 

Les caves sont d’abord éclairées par des jours verticaux pris dans l’inlérieur 
des liangars qui recouvrent ces caves. A la clef de chaque croi^meut d’ar- 
ccaux , on a construit dans l’intérieur de la maçonnerie, un cylindre ou puits 
par lequel la lumière descend dans la cave, comme par la lanterne d’un dôme *. 
Au raz du sol formant Faire des hangars , on a couvert ces puits avec des 
plaques de fonte dans lesquelles sont incrustées une lentille centrale cl quatre 
autres lentilles disposées autour de la première. Ces lentilles sont semblables 
è celles cpie les Anglais incrustent dans les ponts et diuis les sabords de leurs 
vaisseaux , pour éclairer les logements des oiücicrs cl la partie obscure des 
entreponts. Nous adoptons ccl éclairage pour nos bâtiments de guerre; il 
faudrait l’adopter pour les parties souterraines de tous nos édiGccs. 

Indépendamment des jours verticaux que nous venons de décrire , on a fait 
le plus heureux usage d’un jour horizontal obtenu par des réflecteurs : c'est 
un simple tonnelier qui a conçu l’idée de ce dernier moyen. Les caves sont 
éclairées obliquement , d’un côté , par des fenêtres qui donnent sur un fossé 
entouré de grilles, comme pour les étages souterrains du Dock-dc-Londres. 
Du côté opposé , des fenêtres d’égale largeur et moins hautes , donnent sous le 
hangar en fer, dans des ouvertures en demi-tronc de cône. A l’aplomb de ces 

* Pour que l'cclaira^c fût parfait dans les caves , il faudrait que les puits, au lieu d’étre 
cylindriques, eussent la forme d’un licmisphère , ou d'un cône évasé par le bas; afin <(ue les 
rayons de luniicrc, dispersés par les lentilles , eussent plus de ch.mip. 
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ouvertures creusées dans le terrain , le toit du hangar en fer présente une 
large partie vitrée. Le jour qui dcsccml , par cette ouverture , est réfléchi 
par un miroir métallique incliné à 45”, et placé dans le tronc de C(\ne, en 
avant de chaque soupirail. Ce miroir est formé de feuilles de fer-blanc clouées 
sur une longijc table de bois ; on a soin de le tenir très-propre. 

Près de chaque fenêtre , du côté opposé , est un miroir de fer-blanc , posé 
sur un pied vertical amovible ; on peut le tourner sur son axe , pour réfléchir 
la lumière vers tel point qu’on désire. Les ouvriers ont des miroirs plus pe- 
tits , quarrés et garnis d’un manche. Ils s’en servent pour regarder les futailles , 
dans un endroit qui se trouve à l’ombre ; ils présentent leur miroir portatif, 
de in.anière que le jour horizontal douné par la fenêtre avec son grand miroir, 
se réfléchisse sur l’endroit dont il s'agit. Le jour qu’ou oblieut de la sorte, 
est suflisant, même pour un travail minutieux. 

La dcsccnto et le transport des tonnes , dans les caves , sont 
d’une intelligence et d’une économie non moins remarquables. 

Sous les haugars en bois et on fer déjà décrits , axi lieu d’un puits fermé 
par une plaque garnie de lentilles pour éclairer les caves , on a pratiqué , de 
distance en distance , un puits ouvert et de forme elliptique , d’une grandeur 
suffisante pour qu’une tonneront l’axe est horizontal , y passe sans difficulté. 
Une grue en fer porte la tonne à l’aplomb de ce trou , l’élève , le descend , etc. 
Le mouvement d’engrenage , pour tirer la chaîne et lever le fardeau , est 
indépendant de la potence qiii constitue la grue. 

Machine hydraulique de M. Stratton ; elle sert au même objet que cette 
grue. Un plateau quarré, porté par une tige en fer,” ronde et parfaitement 
polie, peut monter et descendre; cette tige est tenue en équilibre par deux 
contre-poids qui se meuvent dans deux petits puits ronds et qui sont tenus par 
des chaînes attachées au plat.^att. Quand on place un poids considérable -sur 
le plateau , il descend ; et l’on règle sou mojivcmcnt par un frein qui agit sur 
les poulies de retour d’un des contre-poids. Quand on veut faire remonter le 
plateau , il suffit d’ôter sa charge ; les contre-poids , par leur actiou , le ra- 
mènent au niveau du sol supérieur. La même machine sert également à monter 
des fardeaux , au moyen d’un système de roues dentées , établi tout auprès. Cet 
engrenage agit alors comme un cric hydraulique ; il fait entrer, par force, de 
l’eau sous un piston qui porte la tige de fer du plateau. Ce moyen est d’au- 
tant plus expéditif, qu’on n’a pas même besoin d’attacher la tonne qu’ou 
veut faire descendre ; il suffit de la poser sur le plateau , qu’on a d’abord élevé, 
et qu’ensuite on abaisse à volonté. 

Les tonnes qu’il faut descendre et tenir eu dépôt daus les caves , sont 
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.imeut'es du bord des quais aux porlcs d’entrées de ces caves, et reçues rune 
nprêsJ’autre sur un petit cbariot, lequel , pour parcourir uu chemin de fer 
incliné , a scs doux roues de derrière fort-grandes , comparativement à celles 
de devant. La caisse du chariot est simplement formée d’un croissant à droite 
e t à gauche , pour recevoir les barriques. 

Un contre-poids , assez fort pour l’emporter sur le poids du chariot vide , 
est assez léger pour être emporté par le chariot chargé d’une barrique. Un cli- 
quet permet d’arrêter le mouvement , quand le chariot est en haut. On roule 
la barrique , jusque sur les bras de fer du chariot , puis on lâche le cliquet ; 
aussitôt le contre-poids est soulevé , et la pièce descend d’elle-mème. Au niveau 
du sol de la cave, est une trappe assez large seulement pour que le petit 
chariot y passe , mais dont les bords sont assez rapprochés pour retenir les 
deux bouts de la barrique , laquelle avec son mouvement acquis roule dans 
la cave , et s’avance , aidée par le plus léger effort d’un ouvrier qui la dirige. 
En même temps le chariot, que son mouvement acquis avait porté un peu 
plus l)as dans la trappe , remonte de lui-môme par l’effet du contre-poids. 
Une manivelle et un engrenuge fournissent la foree nécessaire pour aider le 
contre-poids à remonter les barriques. 

Je donne ici des details qui peuvept, au premier abord, 
sembler minutieux, Mais, qu’on ne s’y trompe pas, c’est jmr 
le soin mis à perfectionner les rrioindres opérations , que l’on 
parvient , en Angleterre , à produire les plus grands résultats , 
dans le temps le plus court et par les voies les plus économi- 
ques. Cet esprit des améliorations secondaires est celui que je 
voudrais voir d’abord introduire dans tous nos arsenaux , et 
dans tous nos établissements d’industrie privée , pour arriver, 
avec l’aide du temps , auxr améliorations du premier otfdre. 

Aux Docks des Indes occidentales , on avait établi des 
chemins de fer sur les quais , comme au Dock-de-Londres. 
On a trouvé que ces chemins gênaient la circulation *, on les a 
supprimés , et remplacés par de larges dalles de pierre unies et 
bien jointes , sur lesquelles le frottement des roues est peu con- 
sidérable. Il y a donc au milieu du pavé , une double rangée 
de dalles , dirigée parallèlement à l’arête du quai , le long des 
magasins. Vis-à-vis de chaque grue placée au bord du quai , 
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une douille rangée de dalles conduit directement à la porte 
des magasins et à la rampe de leurs caves. 

Les grues, extrômeoicnt fortes, sont en fer coulé. La chaîne tfui sert à 
lever les fardeaux , après ;ivoir fait retour sur le rouet qu’on place au bec 
de la grue, descend appuyée sur des rouleaux , et se cueille sur un premier 
cylindre horizontal. Ce cylindre porte une roue dentée , laquelle s’engrène 
avec un pignon porté par un axe également horizontal qui , lui-roème , porte 
une roue dentée engrenant sur le pignon d’un troisième axe que fait directe- 
ment mouvoir la manivelle. Une roue sans dents , fixée sur ce dernier axe , 
est garnie d’un frein mis en action par un petit levier en fer. 

La partie la plus intéressante de ces grues , p’est le moyen pratiqué pour 
rendre plus ou moins grand le rapport de la puissance à la résistance , suivant 
qu’on doit élever des fardeaux plus ou moins considérables ; cette disposition , 
qui permet d’employer un nombre constant d’ouvriers , prévient les pertes 
de temps , et les accidents qu’il est difficile d’éviter avec des aides novices. 

Pour changer le rapport entre la puissance et la résistance , le second axe 
porte trois roues dentées , qui sont isolées et dont les diamètres sont de 
moins en moins grands. A ces trois roues dentées correspondent trois pignons 
fixés sur le troisième axe ; le diamètre des pignons croît comme celai des 
roues diminue , enfin les distances entre les pignons sont calculées de cette 
manière : i®. en poussant le moins possible le second axe , dans le sens de sa 
longueur , sa première roue dentée engrène dans le premipr pignon : les 
autres roues restant désengrenées ; a*, en poussant d’une cerfaine quantité le 
même axe , sa seconde roue vient s’engrener avec le second pignon ; tandis 
que la première roue se dégage du premier pignon , la troisième roue étant 
libre encore ; 3®. en poussant cet axe le plus possible , la seconde roue 
désengrène , la première reste libre , et la troisièpie seule s engrèpe avec le 
troisième pignon, 

Pour maintenir la communication du mouvement dans un des engrenages 
variés ainsi , le premier axe présente trois ou quatre bourrelets quarrés dont 
les distances sont égales aux distances des trois roues. Un levier de fer, mobile 
autour d’un point fixe , offre un creux en demi-cercle ( comme la susbande 
des tourillons d’un canon ) dp même diamètre que le fer de cet axe entre les 
bourreleu. Ce levier peut s’élever et s’abaisser dans un plan vertical, per- 
pendiculaire à l’axe qu’il doit croiser, parce qu’il tourne sur une charnière 
horizontale. Lorsqu’une des trois roues du premier axe est engrenée sur son 
pîgnon , ou baisse le levier dont la partie creuse, vient emboîter *vec précir 
sion le dessus de l’axe , entre deux des bourrelets. 

n. 
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Indépendamment de ce s^-sléroe employé pour lever les fardeaux , un 
engrenage à roues d’angles, mû par le moyen d'une manivelle , fait tourner 
les grues sur leur pivot, qui repose dans une crapaudinc, tandis que leur 
base circulaire est entourée d’un grand collier denté. Un énorme cylindre en 
fer, lequel sert d'enveloppe à la partie inférieure de la grue, est enterré dans 
la maçonnerie du quai. 

A l’est tic tous les clabllssemcnls que uous venons de dé- 
crire ,'M. Rennic a bâti , dans ces derniers temps , un nouveau 
hangar où sont mis à couvert les arbres d’acajou qu’on ap- 
porte des Indes occidentales. Ce magasin , remarquable par sa 
structure , l’est surtout par le beau méchanisme qu’on y a 
placé pour transporter, empiler et désempiler les bois énormes 
qu’ou y dépose. XJu tel système a l’avantage de produire , avec 
peu de bras, des effets considérables; il fournit le moyen 
d’empiler et de manœuvrer le plus grand nombre possible de 
pièces , dans un espace donné. Le bénéfice obtenu sur l’éco- 
nomie de la main-d’œuvre, dans les six premiers mois, a 
sufü pour payer la construction du méchanisme. 

Le hangar sons lequel on a réalisé ces porfectionncniciits se compose de deux 
travées contiguës , doul la gouttière commune est suppbrlée par seize colonnes 
en fer coulé , qui ont de hatileur. Les poutres sont courbées comme les 

baux d’un navire , pour résister aux efforts considérables qui résultent de la 
suspension momentanée des pièces d’acajou *. (PI. IX , Gg. a et i.) 

Les seize colonnes sont accouplées , à rexccplion de deux qui corres- 
pondent à des passages libres. La série des colonnes est ainsi disposée : 
a, 2, I, a,a,2, i, 2, a. Vis-à-vis de chaque couple de colonnes est une pile 
de bois , sous chaque travée. Il y a donc sept piles , parallèles entre elles , et 
perpendiculaires à la direction de la colonnade. 

A l’aplomb du milieu de chaque rang de piles , le plancher est coupé de 
manière à présenter un coursier d’un mètre’de large. De chaque côté , les bouts 
des traverses supportent une solide longrine : sur les deux longrines qui bor- 

* Avant d'employer de* routes et des chariots en fer, on manoeiiTrait les pièces à force de 
pahins qu'on frappait i la tète d’un mfltcreau dont le pied était fiché dans le lerr.'iia , et dont la 
tète était tenue par des étais qu'on allongeait d'un cùté et raccourcissait de l’autre, pour 
mellrc cette tète à l'aplomb de la pièce d'acajou qu’on voulait croi>iler ou désempiler. Uu 
tel moyen était lent et demandait un grand nombre de bras. 
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dent ainsi chaque coursier on a fixé des ornières en fer, planes du côté du 
coursier, et dentées en creux du côté opposé. Cela forme une route (jui règne 
à l’aplomb et dans toute l’étendue du milieu de la pile qui lui correspond. 
Sur les ornières court un chariot à quatre roues planes en dedans ; ces roues sont 
dentées en relief, du côté extérieur, pour engrener avec les dents des ornières. 

Une seconde roue dentée s’engrène avec une de celles du chariot , ainsi 
qu’avec un pignon dont l’arbre porte une manivelle au moyen de laquelle un 
homme fait marcher le chariot , même chargé de la pièce d’acajou la plus 
pesante. A l’autre extrémité du chariot, est un treuil qu’on met alternativement 
à double et à simple engrenage , suivant les efforts à produire. Ce treuil porte 
une chaîne qui se roule d’un bout sur un cylindre horizontal , sâllonuc par 
une rainure en hélice, qù’ellc suit en se pliant; l’autre bout de la, chaîne se 
subdivise vers le bas eu deux parties garnies de crochets pointus , pour en- 
foncer dans les côtés de la pièce d’acajou qu’on veut soulever. Le treuil , à 
double manivelle , n’exige que quatre hommes ; par conséquent cinq hommes 
suffisent à la manœuvre de pièces d'acajou, dont quelques-unes pèsent jusqu'à 
cinq mille kilogrammes. 

Le hangar que nous venons de décrire , tonche au mur d’enceinte des ma- 
gasins d’importation. Ce mur, au lieu d'ètre en ligne droite , se compose de 
parties planes et de parties circulaires combinées d'une manière assez bizarre. 
On a sans doute eu pour but , en fatiguant de la sorte le contour de ce mur 
qui est fort-haut pour son épaisseur, de le rendre plus solide : c’est ainsi 
qu’une simple carte à jouer, pliée comme une S, ou comme une M, se tient 
debout aisément ; ce qu’elle ne peut faire quand elle n’csl pas courbée. De 
distance en distance , les parties plaucs du mur d’enceinte présentent une 
porte en fer, qu’il est impossible d’ouvrir du côté extérieur : telle est l’issue 
par laquelle on sort les barriques de rhum. Les négociants ne paient les droits 
de r excise pour cette liqueur, qu'au moment de la sortie , et c’est pour eux 
un très-grand avantage. 

Au sud de l’enceinte dont nous venons de parler, com- 
mence le quai septentrional du Dock d’exportation. Sur le 
bord de ce quai l’on trouve une file de hangars, qui n’a rien 
de remarquable^ elle est entourée d’une barrière à claire-voie. 
Les hangars servent au depot des marchandises qu’on intro- 
p duit dans ce Dock , pour les navires en charge. 

^ J’ai vu dans les bassins , une cloche à plongeur, établie sur 
un bateau , pour retirer du fond de l’eau les objets d’un grand 
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poids ou d’un volume considérable. Cette cloche est semblable 
à celle que j’ai décrite et dont j’ai donné le dessin , en traitant 
de la Force navale. 

On emploie pour le curage d’entretien des Docks et des 
avant-bassins , une machine à draguer, placée sur un bateau , 
et mue par la force de la vapeur. L’avantage de cette machine 
est tel, gràcfeau parti qu’on a tiré des localités, que mille kilo- 
grammes de vase ne coûtent, à retirer de l’eau , et à faire sortir 
de l’étal^issement , que i j sch. ( i fr. 70 c.) ; résultat pres- 
que incroyable dans un pays où la main-d’œuvre est nécessaire- 
ment très-chère. J’ai le premier fait connaître en France cet 
heureux usage de la force de la vapeur ; une C“. s’est ensuite 
formée pour l’appliquer à nos travaux publics. 

Les godets de celte maclûne ont la figure d’un tronc de cùne , eoupé par un 
plan diamétral , à la manière des hottes. Ils sont en fer plein ; mais percés de 
petits trous ronds , an fond et sur le bas de leur contour ; afin de permettre 
l’écoulcmenl de l’eau mélangée avec la vase qu’ils enlèvent. Ces godets sont 
également espacés , sur deux chaînes sans-fin , tendues par un rectangle en 
bois bien ferré. Les grands côtés de ce rectangle ont une longueur suffisante 
pour atteindre au point le plus profond du curage , et conserver encore une 
certaine pente ; les petits côtés , un peu plus longs que les godets ne sont 
larges, servent d’essieux à deux roues dont nous allons parler tout-à-l'heure. 

Pour curer à des profondeurs plus ou moins considérables , un palan est 
frappé, d’une part su: le bas du rectangle qui porte les godets , de l’autre sur 
le haut d’un solide montant 6xé , en potence , à l’arrière du bateau. Suivant 
qu’on roidit Ou qu’on mollit le garant de ce palan , le rectangle qui porte les 
godets s’élève ou s’abaisse. Par le moyen d’une sonde , il est toujours facile de 
fixer le point où il convient de s’arrêter, pour que les godets se remplissent de 
vase , sans pourtant s’enfoncer plus qu’il n’est nécessaire : ce qui augmente- 
rait en pure perte la résistance à vaincre. 

L’axe horkontal sur lequel peut tourner le rectangle support des godets , 
est mû lui-même par une machine à vapeur, suivant les moyens employées 
d’ordinaire pour communiquer des mouvements de rotation. Cet axe porte 
un tambour prismatique , dont la base est un polygone régulier, hexagone , 
ou pentagone , ou tétragonc; et dont les côtés ont pour longueur précise la 
distance de deux godets consécutifs. Un tambour de même forme et de même 
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grandeur est placé sur le côté inférieur du rectangle qui porte les godets la 
cliaine sans fin à laquelle ccs godets sont fixés , est nécessairement mue 
avec régularité par les deux tambours. Dès que les godets pleins et tournant 
autour de ces tambours , sont arrivés au point le plus haut et commencent à 
descendre, la pesanteur de la matière excavée et la force centrifuge qu’elle 
vient d’acquérir, l’cntrainent dans un coursier où elle se précipite pour aller 
tomber dans le réservoir quadrangulaire d’un bateau à vase. 

Ce bateau rempli , puis remplacé par un autre , est conduit auprès d’une 
seconde machine à curer, établie fixement sur le bord méridional de l’avant- 
bassin du Dock d’exportation. Alors on laisse tomber dans le réservoir du 
bateau plein , le côté inférieur du ch<àssis qui porte les godets , pour en 
extraire la vase. Celte matière est lancée dans un coursier qui traverse le mur 
d’enceinte de l’établissement ; elle vient se répandre dans un immense terrain 
sur lequel on la disperse j au bout de quelque temps , elle y forme un très- 
bon engrais. * 

Docks des Indes orientales. Ils reçoivent les navires con- 
sacras aa commerce des grandes Indes. Ces bassins ont été 
construits les derniers de tous. En juillet i8o3 , un Acte du 
parlement autorisa Tinstitution d’une C*. qui conçut et mit à 
terme cette entreprise 

Il est essentiel de ne pas confondre la C"*. des Indes orien- 
tales avec celle des Docks, ni avec les associations d’armateurs. 
La première C'. , ayant des fonctions et des' occupations 
immenses , ne cherche pas à les étendre. Elle dirige en grand 
son commerce , sans se charger de construire les navires ; 
ni de les armer pour son compte , ce que font les armateurs ; 

' L'admiaittratioQ de la . est confiée à treize directeurs réélus par quarts , tous les 
ans. Lorscpi’arrivc la quati'ième année, on nomme k quatre places, au lieu de trois. 
Les directeurs doivent posséder au moins vingt actions ; quatre d'entr’eux doivent 
être aussi directeurs de laC'*. des Indes orientales. Les intérêts généraux et les comptes 
de l’association sont exposés dans deux séances annuelles, tenues en janvier et en 
juillet : les possesseurs de cinq actions et au-dessus ont seuls le droit d'y voter. Il faut 
d'ailleurs ou qu’ils soient actuellement directeurs de la C'*. des Indes orientales, ou 
qu'ils l'aient été pendant dix ans, ou qu'ils possèdent au moins 5oo liv. st. , dans les 
fonds consacrés à l'armement des vaisseaux qui naviguent pour cette C'*. ; i moins 
qu'ils ne soient époux , agents on consignataires d’un propriétaire de tels fonds. 
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ni de-' les i^cevoir à Londres , ce que fait la C‘*. des Docks; 
Elle so contente d’en nommer le capitaine et les officiers ; 
elle présidé à rarmement et au desarmement , et pale à la C*. 
des Docks, ainsi qu’à l’association des armateurs , le fret de ses 
vaisseaux et leur mouillage dans les bassins. 

Cependant ces deux institutions secondaires ne sont pas 
complètement étrangères à la société-mère. Un certain nombre 
de directeurs de celle-ci doit faire partie de l’administration 
supérieure des deux autres. Par ce moyen , la C". des Indes 
orientales conserve assez d’influence pour introduire y dans 
les parties auxiliaires de son service, l’unité de vues et l’en- 
semble d’e.xécution , qui concourent au bien général et qui 
permettent de le produire. 

Jjes vaisseaux qu’on emploie pour le commerce des Indes 
orientales étant d’un" tirant d’eau considérable, ont d’autant 
moins de superficie à la flottaison , pour un tonnage donné. 
D’ailleurs, vu la richesse extraordinaire de leurs cargaisons, 
ces vaisseaux ne sauraient être en grand nombre; enfin, les 
voyages étant d’un très-long cours , il y a peu de navires au 
mouillage, en comparaison de tous ceux qui sont en route. 
Par conséquent , les Docks préparés pour ces navires , n’ont 
pas besoin d^avoir une aussi grande étendue que ceux qui 
servent au commerce actif, rapide et multiplié des colonies 
et des États américains. Aussi les capitaux des Docks des 
Indes orientales sont le tiers seulement des capitaux consacrés 
aux Docks des Indes occidentales 


* Ayant décrit précédemment la structure des murs de quais, des portes d'écluses, 
des ponts tournants et des graes, dont les formes sont particulières aux travaux mari- 
times de r Anj'lctcri-c , ce serait nous répéter inutilement que d’entrer dans les mêmes 
détails pour les Docks des Indes orientales. Nous dirons seulement que le Dock des 
importations 377 hectares de su]>orricie , le Dock des exportations 4 > l'avant- 
htissin I 7 (les deux Docks débouchent dans cet avant-bassin par deux canaux assez 
courts) : surface totale, 12 | hectares. Cette étendue , comme 00 le voit, n'est pas la 
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L’établissement que nous allons décrire , devant contenir 
des vaisseaux chargés des produits les plus précieux , est sou- 
mis à des mesures de sun'eillance encore plus sévères que les 
autres Docks. Le travail commence assez tard le matin. A 
trois heures du soir en hyver, nt tout au plus à quatre en été, 
le son d’une cloche annonce qu’on va fermer les portes ; les 
travaux cessent; et, soudain les ouvriers, le.s voitures , les 
employés et les visiteurs^, sortent de l’établissement. Enfin, 
pour les mêmes -motiis , ces Docks sont entourés de très*hautes 
murailles. . • 

Les marchandises importées , au lieu d’être mises en dépôt 
dans l’enceinte des Docks, sont transportées sans délai par une 
foule de chariots montés sur quatre roues assez petites et pres- 
que égales , lesquelles portent une caisse , longue , large et haute. 
Ces chariots ressemblent , par leur volume et leur forme ex- 
térieure, aux voitures nomades qui contiennent un ménage 
entier. Clos de toute part avec des planches jointives , ils n’ont 
qu’une porte à l’arrière; cette porte fermée à clef, est main-- 
tenue par des barres de fer et deux- forts cadenats. ^ 

' Chaque voiture, attelée de deux , trois ou quatre chevaux ,' 
est conduite jusqu’au bord du quai des importations; on 
ouvre sa caisse pour y faire entrer immédiatement les mar- 
chandises tirées du navire qu’on décharge ; on y amme les 
barriques , les ballots , etc. , comme dans une cale. Ensuite 
on la ferme à clef, et la voiture est dirigée sur la belle Route- 
commerciale , construite pour aller des Docks à lai Cité. 

Eu pénétrant par l’entrée principale , le Dock des exporta- 
tions est le premier auprès duquel on parvient. Pour le sé- 
parer du Dock des importations , on a construit une haute 

moitié de la surface des bassins et des avant4>aB»ns des Indes occidentales. L« profon- 
deur des Docks qui nous occupent maintenant, mesurés depuis le niveau des quais, 
est de 8“*'-, 3a. 

. * Ils ne sont reçus qu avec une carte d'admission , et dorant les heidle de travail. 
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muraille, dans laquelle sont percées des portes de communi- 
cation. Les navires arrivent de la Tamise , en suivant un 
canal qui passe à l’ouest du bassin. J’ai remarqué sur ce 
canal un pont en fer pour les piétons , il est large de i j mètre , 
d’une jolie forme , et très-léger. 

Les Docks des Indes orientales devant recevoir les plus 
grands navires , sont les plus profonds de tous ; ils ont tou- 
jours 7 “"‘ .,9 de profondeur d’eau. 

A l’ouest du Dock des importations * , en dehors du mur 
d’enceinte, au delà d’une rue, on voit un groupe d’édifices 
d’une belle apparence et qui semblent entièrement neufs. Ils 
appartiennent à. la C‘”. des Indes et servent de magasins. 

En dehors des Docks y le long de la Tamise , est un parc 
aux ancres , aux canons et aux projectiles , pour les vaisseaux 
qu’emploie la,C‘*. Il est terminé par un quai , près duquel do 
forts bâtiments peuvent accoster de haute-mer. 

Formes et chantiers de construction du port de Londres, 
Si l’on côtoie la rive gauche de la Tamise , à partir des Docks 
des Indes occidentales , on trouve un grand nombre de chan- 
tiers de construction. Ils sont employés surtout au radoub 
et à l’entretien de l’innombrable quantité de bâtiments qui 
afïluent , en toutes saisons , dans le port de Londres, 

Quelques-uns de ces chantiers présentent des bassins assez 
profonds , assez spacieux pour tenir à flot des navires en ar- 
mement, des mâtures, etc, ; tous ont des Formes de construc- 
tion et d’échouage ou de carénage. 

Brunswick-Dock : c’est le plus considérable des chantiers 
de commerce ; il fiit créé par M. Perry. L’on y construit 
surtout des vaisseaux destinés au service de la C‘*. des Indes 
orientales, et qu’on nomme pour cette raison East-lndia- 


* Sar le bord occidental dn Dock dei importationt . se trouve une grande machine k 
miter, mao(S||vrée de l'intérieur du chantier de M. Peny, dont noos parlerons bientôt. 
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men Car, dans la langue d’un peuple essentiellement navi- 
gateur, le nom d’hommes est donné , par honneur, aux na'- 
vires les plus importants des marines de l’état et du commerce. 

L’arsenal dont nous parlons , car Ven est un véritable , 
par le tonnage et le rang des vaisseaux qu’on y construit ; 
renferme quatre grandes calles , un bassin flottant (Jloating 
dock) très-spacieux, des forges, des scieries, en- un mot, 
tous les ateliers qui doivent accompagner des chantiers de 
marine. Ces ateliers , bâtis en bois ou en brique , sans le 
moindre luxe, et le moindre goût, sont entretenus avec fort- 
.peu de soin; leur vétusté semble plutôt indiquer la décadence 
d’un établissement, que sa richesse et sa prospérité. J’ai visité 
plusieurs autres chantiers sur les bords de la Tamise; j’ai trouvé 
tous leurs ateliers Irès-mesquinl! Ils n’ont d^ remarquable que 
leurs Formes de construction et d’échouage 

* Les vaisseaax en constroction sont établis sur des calles inclinées. J'ai assisté , dans 
ce chantier, au lancement d'un \aisseau destine à naviguer pour l.iO‘. des Indes 
orientales. Les directeurs de cette C‘‘. avaient tous les liounenrs de la fête. 

** Elles sont coni|)osces tic deux longs côtés droits, nn peu rapprochés l'un de 
-l'autre,- à l'entrée,! et raccortics en dumi-cercle , à l'extrémité opposée. 

boauconp de l'ornics sont bâties en brique, et ce senties plus modernes. Cepen- 
dant, o|i c:i voit encore un nombre assez considérable qui, pour des raisons d'éco- 
nomie, sont con.stmitcs avec des bois provenant, pour la pln[>art, de vieux navires 
démolis. Mais la briqnc est si peu coûteuse, on la fait si focUement sur les lieux mêmes, 
avec l'argile- extraite de la Tamise par les machiacs à curer, qne les conslvuctouts du 
cammorcc durent être tentés de préférer cette espèce dc-ma.tériaux» la plus durable 
et la moins sujette à des accidents imprévus. itt 

Quelques Formes ont lieancoâp de gradins; d antres n'en ont qu’un petit nombre, 
mais plus larges et plus élovés r d'autres ; enfin,. u'en ont pas du tout. Dans ces der- 
niètne-, des niarehes , attenantes aox lo agi côtés,. servent à descendre jusqu'au point 
le plus bas. Les Formes ont ordinairement de .petits escaliers appujés contre la iNU-tiv 
circulaire qui termine l'extrémité opposée à l'entrée. La général, elles 'ont Icstr sol- 
nu-dessus du niveau des |>lns basses eaux. Après 7 avoir intcodnit un nartre à mer. 
haute , on laisse les eaux s'écouler avec le reflux ; le bâtiment assèche , et l'on fci-me 
les portes. Ces portes sont nécessairement opposées à l'introduction de l’eau ; leur 
figure est presque toujours la même que celle des portes qui ferment les grands Docks 
IL 8 
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• * 

A présent , on voit à peine sur les bords de la Tamise , quel- 
ques-unes de ces anciennes Formes qu’on faisait avec une car- 
casse de navire à demi enfouie dans la terre. On voit rare- 
ment aussi de ces portés en trois pièces de rapport , qu’on pose 
après l’entrée d’un navire, et qu’on enlève avant la sortie de 
ce bâtiment. Nous les avons décrites en traitant de la Force 

i 

MAVALE , t. II , arsenal de Chatham, 

(floating docks): clics sont bombées , ea forme de cjlindrc vertical , du cote qui résiste 
i la pression du fluide. • 

Dans un çlianticr situé sur le bord de l'ilc des Dogs , un peu au-dessus de Deptfort, 
j'ai remarqué une Forme que ferme une écluse , dont les vantaux ont non-seulement la 
figure d'un cylindre vertical , mais dont le contour inférieur est déterminé par l'inter- 
section de ce^iylindre vertical avec un cylindre horizontal, surface extérieure du 
heurtoir; cette disposition est, comme on voit, semblable à celle des portes du canal 
qui borne, à l'est, l'aracnal d'artillerie de Woolwich. (Voyez Force militaire , t, II.) 

Les vantaux de cette écluse sont suspendus comme les gouvernails des vaisscau.v , 
avec des gonds et des pentures; il y a trois gonds et trois penturcs à chaque vantail. 
Dans cette même écluse, le bas des vantaux est garni en dedans avec des chevilles à 
* œil , pour y engager le crochet de foits boulorts , dont l'extrémité libre est droite et 
terminée en vis. Chaque boulon repose horizontalement dans une coche creusée sur 
la face concave d'une pièce de bois en relief, pièce qui forme proprement le heurtoir; 
il s'avance un peu au deU de ce heurtoir. Sur la face verticale visible de la même pièce , 
on applique un rectangle de fer, percé d’un trou , pour y enfiler le bout saillant du bou- 
lon , qui est à vis en cette partie , et retenu par un fort écrou pressant sur ce rectangle. 

Quelle que soit la forme des vantaux , la structure de la charpente est to^ours la 
même. Pour chaque vantail, un poteau tourillon, un poteau busqué, sont uuis par 
des traverses à simple on à double couid>nre; cette membrure est reconverto de ma- 
driers ou bordages , appliqués verticalement sur la face convexe des vantaux , les joints 
de ces bordages sont calfatés avec soin. Quelquefois la porte est doublée en cuivre. 

Sur la traverse horizontale qui termine le côté supérieur de chaque vantail , est 
établi un petit chemin avec des garde-fous, pour le passage d'un côté de la Forme i 
l'autre. Cet appareil est ordinairement en bois , mais il y a deS portes plus modernes 
sur lesquelles les supports du chemin et les montants des, garde-fous sont en fer 
(comme des chandeliers de passavant à bord des vaisseaux). Il n'y a do bois qu'une 
double planche qui recouvre les supports , avec une filière qui passe dans les petites 
fourches des montants de garde-fous. 
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LIVRE SECOND. 

COTE ORIENTALE DE L’ANGLETERRE. 


CHAPITRE PREMIER. 

Rive gauche de la Tamise. 

L E bassin de la Tamise est un des plus étendus et des plus 
riches de la Grande - Bretagne \ il est aussi très-populeux , 
comme on peut en juger par le tableau suivant , oit l’on a 
réuni les comtés qui se trouvent compris dans ses limites: 


. Population , MYnametres Ifahitant 

COMTES. ^ J a . • i. 

cens de 1 8a i . quarres. par n^nameires . 

Kent 3 oo,ooo (|)a3,87 ia ,568 

Surrey. 406,700 19,63. 30,718 

Berks i 34 > 7 oo 19,58* 6,878 

Oxford i 39 , 800 * 9>47 7»*8o 

Backingliam i 36 , 800 i9>i6 7<>39 

Hertford. ..* i 3 a, 4 oo 13,67 9>685 

Middlcscx 1,167,500 7 i3o 169, qSi 

Essex 993,300 5 g, 67 7r443 

Suffolk 376,000 3 g, 16 7,048 


TOTAL DU BASSLT DE LA TaMISE. 3,989,200 301, 5l 1 4,834 

TOTAL DE LA Grande-Bbetagse. i4,355,8oo 3,339,17 6, l55 

Par conséquent , le bassin de la Tamise occupe seul plus 
d’un onzième du territoire de l’Angleterre et de l’Écosse réu- 
nies ; or , sur ce onzième du territoire , se trouve accumulé le 
cinquième de la population britannique ! Nous pensons que les 
rapprochements qui vont sùivre ne seront pas sans intérêt pour, 
nos concitoyens , et même pour les étrangers. 

Population comparée: 

Du bassin de la Tamise , à toute l’étendue de la Grande-Bretagne i : 5. 
Du bassin de la Seine , à toute la Feaneç. t : 5. 
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Supcfjicie comparée : 

• ■ ^ », • » • 

Du liassîa de la Tamise , à toute la Grande-Bretagne i : 1 1 4 * 

bassin de la Seine , à toute la France . . i : 9. 

„ , . ... ( Bassin de la Tamise , i 4 >B 34 babitants. 

Pouiualion par mrnametre. 4 ^ . 

( Bassin de la Seine , 7,1 19 habitants. 

Ainsi , la population du bassin de la Tamise , à surfaces éga- 
les, est double de la population du bassin de la Seine! 

Remarquons qu’en i75oyavant qu’on eût commencé de creuser 
les canaux de rAnglcterre , la population du bassin de la Tamise 
était sous-double de ce qu’elle est maintenant. Par conséquent, 
nous sommes au point où se trouvait alors l’Angleterre , ét si 
nous suivons la route quelle a parcourue depuis cette époque , 
‘ nous ai rivcrons au meme terme. C’est la conclusion mathéma- 
. tique où conduisent tous nos calculs ; c’est la conclusion mo- 
rale où nous conduisent toutes les considérations établies 
sur les vrais principes de la prospérité des nations. 

Dans une étendue de 236-7 kilomètres , au-dessus du Pont- 
de-Londres , là Tamise est navigable pour les bateaux de ri- 
vière; elle l’est pour les navires d’un fort-tonnage, depuis ce 
c« pont jusqu’à la mer , dans une étendue de 96 -7 kilomètres ; 
ce qui fait en tout 333 kilomètres., I^es rivières nombreuses et 
les canaux qui fournissent leurs eaux à ce fleuve , en ramifient 
la navigation dans tout l’intérieur de l’Angleterre , ainsi que 
nous l’avons e.vpliqué. ( Voyez le volume précédent, ) 

Les marées, ont encore une hauteur considérable , dans le 
port de Londres ; les plus fortes, s’élèvent , devant,. 

le Dook-dc-LouUi'es ; les Docks des Indes occMlenUks ; les Docks des Indes orient.'dc.s. 

à 

La rive septentrionale de la Tamise , depuis la métropole 
jusqu’à la mer, ne présente ni rivières , ni ports , ni villes , qui 
méritent d’étre cités. On voit seulement en .face ,de Grave- 
sçnd, un fort érigé pour défendre le passage du fleuve qui 
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, 9U-dessous de çette posiUop , s’élargit à tel point 
qtt’auciiKie défense établie jsur un des rivages ne saurait 
étendre la domination de ses feu^t , jusqafà la rive opposée. • 
Un peu avant d’arriver au cap le plus avancé vers le midi , 
l'on aperçoit la bourgade de Southend, ou limite du sud.’ 
Cet endroit et plusieurs autres lieux , sur les deux rives de 
la Tamise , sont très- fréquentés durant la saison des bains : ce 
sont d^ atering places. Au delà de Southend , la côte com- 

mence à tourner au uord, puis à l’ouest, jusqu’au golfe du 
Wash qui rentre vers le sud. Ce contour, qui figure un immenst' 
ovale , enceint les comtés d’Essex , de Suffolk et de Norfolk. • 
, . EiiifSuivant la côte,j à partir ded’emboucliure de la Tamisé, 
ou U'ouve les -ijouclics de la petï|l»srivière Croucli dont les 
aliuvious ont formé plusieurs dellüitdil^rmcipal et^le pbrs 
avancé dans la mer, est celui- de Fournéss.'' Cette rivière 
navigable seulement dans une étendue de ly'kUomèlres.- 
A i6 kilomètres environ , au nord de l’embouchure do la 
Crouch, est le cap çù sc termine,, du Côié du midi lai beau 
golfe du Black water, qui reçoit les eaux de la Chelmer, et d’un 
grand nombre de petites rivières. Les travaux entrepris pour 
rendre le Blackwater et la Chelmer navigables , sontja pro- 
priété d’une C'. instituée par les Actes 6 et 33 de Geo, III. A 
l’endroit où les navires charbonniers peuvent aborder , loi s- 
qu’ils viennent de la mer, endroit appelé pour cette raison 
Colüers reach f on a coustruit un bassin qui sert à recevoir 
les bâlimeuts. Aujourd’hui, la Çhelmer est navigable ju.sqn a 
Chelmsford, ville de 4 >ooo âmes, et capitale du comté d’Es- 
sex. Durant la dernière guerre , on avait bâti sur son territoire , 
deux vastes rangées de casernes, pour y cantonner plus do 
4,000 soldats , destines à défebdre la rive gauche de la Tamise , 

’ contre les débai’quemerits des Français. 

La côte septentrionale de la baie du Blackwater reçoit aussi 
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les eaux de la rivière Colne ; les navires arrivejit à Wivenhoe , 
oîi se trouve un vaste chantier de construction. Avec de petits 
bâtiments , on remonte jusqu’à Colchester, ville qui comptait 
sur son territoii'e et celui de ses libertés-, i4)Oi6 habitants , 
lors du cens de 1821. C était, ainsi que l’indique son nom , 
une ville romaine, située sur une éminence; position très- 
propre à la défense , dans le système de guerre des anciens. 
Les fortifications antiques ont été démolies, durant les guerres 
civiles , soiis Charles I". Mais le château subsiste encore ; il 
fut bâti par les Normands , avec des briques romaines , qui 
sans doute provenaient des premiers remparts. La navigation 
fluviatile et les pêcheries d’huiti'es-, ajoutent beaucoup à la 
richesse de Colchester. 

Environ à 24 kilomètres de la baie de Blackwater, com- 
mence une autre baie plus importante encore , qui reçoit les 
eaux de la Stour et de l’Orwell , deux rivières qui présentent- 
un large bassin vers leur embouchure. La Stouf est navigable 
dans une étendue de 4 ^ -7 kilomètres jusqu’à Sudbury , ville 
dont le nom vivra toujours dans les annales de l’industrie bri- 
tannique. C’est là que le grand Édouard III établit les Flamands 
qui viniÿnt , dans le i 4 ** siècle , apprendre aux Anglais l’art de 
travailler la laine au métier. Cette industrie rendit bientôt 
Sudbury riche et populeuse Plus tard , il est vrai , d’autres 
villes l’ont beaucoup surj>assée; néanmoins elle n’a pas cessé- 
d’étre remarquable pour ses ateliers de lainage , dans lesquels 
on fabrique surtout des crêpe% de deuil , et de l’étamine pour- 
les pavillons de signaux. Neyland et Manningtree, deux petites 
villes de marché, dont les lainages firent aussi la richesse- 
principale , sont situées , comme Sudbury , sur les bords 
de la Stour. 

0 

Harwich , bâtie sur une presqu’île , à l’embouchure de cette 

* En i8ai , ccttc ville comptait encore habitants. 


CÔTES ET PORTS. 63 

rivière, est riche et commerçante. Elle compte habi- 

tants. Elle possède, un chantier et un arsenal de marine mi- 
litaire ; mais , depuis les perfectionnements apportes aux grands 
arsenaux de Tétât, le gouvernement n’y fait plus .que des ra- 
doubs urgents , en temps de guerre. Des bains chauds et froids 
d’eau de mer et d’eau minérale artificielle, la pèche , la construc- 
.tion des navires marchands, voilà ses ressources principales. Sa 
.haie , formée des bassins que présentent la Stour et TOrwell , 
est sûre et spacieuse. Enfin , son port est le point de départ 
et d’arrivée des paquebots destinés pour la Hollande et la 
Belgique. C’est surtout lors de la lutte entre les Anglais et les 
Bataves , que la baie d’Harwich était d’une grande importance 
militaire. Plus d’une fois on a vu, durant cette lutte acharnée, 
cent batiments de guerre et trois cents navires de commerce 
mouillés , en même temps, au sein de ce golfe qui peut recevoir 
des vaisseaux de ligne. 

En face d’Harwich , est le fort de Laudguard qui commande 
à l’entrée de la baie , et près duquel se trouve la seule passe 
navigable pour des bâtiments d’un grand tonnage : lorsque la 
mer est haute , il est de tous côtés environné par les' eaux. 

L’Orwell qui débouche dans la mer, en avant de ce port , est 
navigable pour de grands navires , jusqu’à Ipswich , ville de 
17,186 habitants. Le port d’Ipswich était presque comblé par 
les alluvions du fleuve ; mais un Acte du parlement , obtenu 
depuis peu d’années , a fait entreprendre des' travaux propres 
à le rendre d’un sûr et facile accès. Ipswich possède un college , 
quatre écoles de charité et une bibliothèque formée par des 
souscriptions volontaires. Durant la dernière guerre , on a bâti, 
près de cette ville , des casernes pour dix mille soldats. 

Une G', autorisée par les Actes 33 et 4 ^ , Geo. III , a rendu 
l’Orwell navigable depuis Ipswich jusqu’à Stowmarket, où 
Ton fabrique beaucoup dç cordages pour la marine marchande. 
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Au nord de la baie d’Harwich , la Deben se jelle dans la mer,* 
à Fciix-Stow j elle est navigable dans une étendue de i6 kilo- 
mètres, jusqu’à Woodbridge, ville de 4 >ooo habitants, qui 
possède plusieurs chantiers de construction. 

En revenant sur la côte , et continuant notre route , nous 
trouvons les deux petites rivières Aide et Blyth , navigaldes seu- 
lement jusqu’à quelques milles au-dessus de leur embouchure.* 

Orford, près de lembouchure de l’Aide , était autrefois un 
port florissant ; il est détruit par un barrage et des alluvions. 
Aldborough , située pareillement sur l! Aide , était une ville ro*- 
maine où Von trouve beaucoup d’antiquités ; comme Orford , 
elle est tout-à-fait déchue de sa splendeur. 

Soulh'wold , bâtie à l’embouchure de la Blyth , possède un 
rommerce étendu , dont l’objet principal est la pèche et le sel 
marin ; sa population est de i ,676 âmes. Un canal parallèle 
à la Blyth et long de i 4 r kilomètres , va de Southtvold à 
lïaleswofth , qui contient ?,i66 habitants. 

En avançant vers le noixi , remarquons la position pitto- 
i^'sque de -Lowefetoff , ville érigée sur le promontoire le plus 
avancé vers l’orient , de toüie la côte britannique , et connue 
désmavigateurs par le phare qu’on y a l>éti La beaüté‘“du 
site l’a fait choisir pour une place de bains 'durant l’été. C’est 
la ;pêche de la morne dans le nord , et du hareng dans les 
mers plus voisines , qui forme la principale richesse de celte 
ville : elle comptait 3,670 habitants, en 1821. Durant la 
guerre de 1778 , on a construit deai.x forts, l’un au sud , l’autre 
au nord de Lowestoff. - • 

Nous arrivons à YarmOuth , port admirablement placé pour 
faire communiquer la navigation maritime du nord de l^n«- 
rope avec la navigation intérieure du comté du ÇuflTolk. La 

* En hvver, la côte que nous parcourons maintenant est fort-tlangcrcnse ; .elle est 
éclairée par des phares nombreux , établis aux endrMts les plus cèsenticis. 
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Waveoey et la Tliurn se jettent dans l’Yare , dont l’embou- 
ohure donne son nom au port et. à la ville d’Yannoulli. 

I^a Waveney, qui coule vers le noi*d-est j sépare les comté.s de 
Suffolk et'de Norfolk 5 elle passe à Buclcs, ville de 3,49 Wia- 
bitants ; elle est navigable dans une étendue de 40* kilomètres -, 
jusqu'à Bungay, autre ville presqu’aussi peuplée. Bucles et 
Bungay sont les marchés où les fermiers d’alentour apportent 
les produits agricoles, destinés pour le commerce d’Yarmouth. 

L’Yare est navigable dans une longueur de 35 kilomètres, 
jusqu’à Norwieh. Celte ville, capitale du Norfolk, qui compte 
56,288 âmes, est la plus importante de toute la péninsule 
comprise entre la Tamise et le Wash. Elle fleurit , à la fois , par 
son commerce et ses manufactures. Elle fabrique du camelot et 
<le la bombazine, qu’on envoie jusqu’aux Grandes-Indes. Elle 
emploie principalement les laines des comtés de Lincoln et 
de Jjeicesler. Elle s’est adonnée , depuis quelque temps , à la 
fabrication des toiles à voiles , des cotonnades et des soieries. 
Remarquons une dépendance intime et néce.ssaire entre les 
prospérités de Norwieh et d’Yannoutli. Celte (hîrnière ville est 
le débouché de la première ^ tandis que la première fournit à 
la navigation faite par la seconde. C’est la même dépetKlance 
industrielle que nous avons remarquée, entre Hull et Leeds*, 
entre Manchester et Liverpool. D’Yarmouth , les produits de 
Norwnch et du Norfolk sont envoyés directement en Russie, 
en Suède , en.Danemarck , en Hollande , et , par le commerce 
général de l’Angleterre , dans toutes les autres parties du globe. 

Ce trafic maritime , joint aux ressources qu’offre la pèche du 
hareng et du maquereau, ont porté la population d’Yarmouth 
à 18,040 habitants. Cette ville est encore enrichie , dans la sai- 
son des bains * , par le grand nombre de visiteurs qui s’y ren- 


* Dans un liôiel deslinê pour prendre les bains, l'eali de mer est élevée p.ir un inanè{>e. 
Auprès de cet hôtel, est la jetée du port, longue de » 3g mètres et Iargedea4ausuniinct. 
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<lent pour leur plaisir et pour leur santé. Le port , établi dans 
le lit de l’Yare , est remarquable par la beauté (bi son quai , 
dont la largeur, en quelques endroits , va jusqu’à. i4o mètres. 
Yarmoulh est ernl)eilie par une colonne , haute de 43 mètres’, 
érigée en IMionneur de Nelson, 'que le comté de Norfolk 
compte au rang de ses marins les plus célèbres. 

Nous avons dit qu’une rivière Thurri débouche dans l’Yare , 
en face d’Yarmoutli. Il y à deux rivières Thurn qui se joignent , 
et se croisent presqu’à angle droit : celle qui ne descend pas à 
Yarmouth se jette dans la mer, au nord de cette ville. De là 
jusqu’à Lynn , dans le fond de la baie du Wash, il n’y a plus 
de rivière navigable ; on ne trouve que le havre de Clay, qui 
est une rade ouverte, et plusieurs villages très-rapprochés , 
qui tous portent le nom de Bumham.* C’est dans un de cès 
villages que naquit lamiral Horace Nelson. 


CHAPITRE II. 

Bassin 'du Wash. 

Ije golfe du Wash reçoit les eaux d’un grand nombre de 
rivières qui sillonnent un territoire bas .et marécageux, ap- 
pelé pour cette raison le Fen district. *Le bassin territorial 
du Wash comprend : 


Comtû. Population. Mj riamil. tjuarns. Jiabit.parn^riamil. 

?{oiTolk 55i,5oo 54t>S j 6 , 4^4 

Cambridge ia 4 > 4<>0 5,!>Qg 

Bedford 8 5,4o*> *‘>99 

Hnntlngdoa. 4 9 >Soo 9,5 8 d, ig 8 

Korthampton i()5,8o<> , îO’, 34 ’ iCjVagi ' 

Butland 18,900 5 , 8 J 4«9<>9 

Lincoln(ÿ) 19^,533 4?>44 i,o5S 

TOTAUX 588,1 35 175,60 5,627 


Ce tableau nous fait voir que le bassin du Wash , est , pro- 
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portion gardée., Leauçpup, inçius peuplé que le bassin de la 
Tamise. Mais la natuiro présentait des difücultés extraordi- 
naires, à la culture et à rbabltation d’une contrée en grande 
partie couverte par des eaux stagnantes et malsaines. Il a fallu , 
dès le moyen âge, demander à, la Hollande, toutes les res- 
sources de son industrie , pour soustraire ce territoire aux 
inondations , et reconquérir des plaines submergées tour à tour 
par la mer et les üeuverf. La .grande masse des eaux 'dont on 
a dirigé le cours, au nioyéij de ces travaux , a permis d’établir 
une foule de ligjies-.bayigûblcs; quiicontribuéiitipuissâminent 
au bien-être du pays.' - • 

Pour, décrire avec prdi‘e le ba^in marécageux dont le] golfe 
du V\ash est, coinrne son nom Tindique, la sentine ou l’é- 
gout, regardons ce golfe comme; uii icfentre. et tournons par 
degrés , de l’orient au midi , à Voccident , et au septentrion. 

Ljrnn-^reffis ^*.o(fre le premier port important qu’on trouve 
au sud-est du Wash. Celte ville, qui compte' 12 , ?.53 habitants, 
est bâtie au confluent de la Lynn et^de la Grande-Ouse ; elle 
fait un commerce extérieur i considérable, beaucoup de cabo- 


* I-yun-rpj'i!* est ainsi nom niée pour la distinguer de plusieurs villages appelés aussi 
Lynn, et tous situés dans le Norfolk. 

Avant de quitter ce comté , jetons un coup d'oeil sur le système des grandes routes' 
<|ui le traversent ainsi que le comté de Suffulk. Trois routes de premier ordre partent 
de Londres et traversent ces deuv provinces : la route de l’est conduit aux villes ma- 
ritimes , par Clielmsfonl , Coldiester, Ipswicli , Yarinonlli cl Norwicli. O'Ipswicli nn 
embAnchement intérieur conduit i lUrwich. La route du centre passe k Newmarket , 
ville célèbre par ses coiiracs «le cbevaux ; elle se prolonge jusrpt'à la mer, au nor«l de 
U ville de Grand-Walsingbam. Enfin la route du nord passe à Cimbridgc , h Êly, k 
Lynn ; elle suit les bords «le la mer, sur 'a côte orientale dn Wasb , jusqu'à liurniiam. 

Dos routes transversales unissent Norwicli , N'cwmarket etCambri«lge; rpswjdi , Bury- 
Saint-Edmond et Ély; onfiu Lynn et Norwich , par Tbctfonl , Brandon et i\Iil«ienlinll. 

Il est remaixjnable «pie rinlcrieur des comtés «l'Esscx, de Suflfolk et de Norfolk ne 
présente pas un canal «le navigation. Celui «le J.oii«lies-ct-Cambridge sera le seul qui 
touche à ces provinces ; avec a navigation de la rivière Lca, il fonnera, «Icpuis Lyon 
jusqu'à Londres, la limite orientale de la navigation artificielle de r.4oglcterre. 
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tage , et de trafic intérieur , par la navigation fluviatile dont 
elle est le débouché. Un fort et quelques autres défenses pro- 
tègent, du côté du septentrion, cette ville, ainsi que son port 
établi près de l’embouchure et dans le lit de la Grande-Ouse. 

Du Port de Lynn , si nous remontons la rive orientale de 
la Grande-Ouse, nous trouvons;!. La Lynn, navigable 
jusqu’à Narborough, petite ville de marché. II. La Stoke, 
navigable jus(ju’à Stoke- Ferry. III. la Petite-Ouse , navigable 
par Brandon .ville très- marchande , jusqu’à Thetford , au cou- 
fiuent. de la Petite-Ouse et du Thet. Durant l’Heptarchie , 
Thetford était la capitale du pays possédé par les Anglais de 
Veut (^Kasl-yingles). Sous Édouard III, c’était encore une 
ville épiscopale ^ , où l’on’ comptait vingt églises et huit 
monastères. Aujourd’hui , ce n’est qu’une ville de marché , 
dans laquelle résident eaviron a,5oo personnes. Il s’y fait un 
grand commerce de blés qu’on exporte du Norfolk 5 des bras- 
series et des fonderies ajoutent à cette source de richesses. 

IV. La Lark , navigable par Mildenhall jusqu’à Bury-Saint- 
Edmond, ainsi nommée parce qu’on y ensevelit saint Ed- 
mond , que les Danois massacrèrent , en 870. La population 
de cette ville s’élève à 10,000 âmes. On cite ses balles consa- 
crées à la vente des laines , son marché , ses boucheries , etc. 

V. La Cam, navigable jusqu’à Cambridge, Ici nous rejoi- 
gnons les projets <le navigation intérieure , expliqués au cha- 
pitre des Communications hydrauliques de Londres , volume 
précédent. VI. L’Ivel , navigable jusqu’à Biggleswade , ville 
marchande qui compte 2,5oo têtes. VIL Bedford, capitale du 
petit comté de ce nom , ville de 5,466 habitants. Il est éton- 
nant qu'on n’ait pas rendu la Grande-Ouse navigable au delà 
de Bedford , jusqu’au canal de Grande- Jonction traversé par 

‘ Loin <le la dt-i'adencc <l<: Tlicl ford , oa a ti-ansporlê le fcii'j'i.* épiscopal à ^'onvich,. 
dont on a fait la capitale du ^'orlblk. 
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celte rivière. On aurait ainsi rattaché tout le bassin du Wasli , 
au système général des communications hydrauliques de 
l’intérieur. 

Descendons maintenant la Grande-Ouse , en parcourant sa 
rive gauche. La première place digne d’être citée est Hunting- 
don , capitale du comté de ce nom. Cette ville qui , dans le 
moyen âge , compta jusqu’à quinze églises , est aujourd’hui 
réduite à quatre paroisses, et n’a pas plus de 2,800 habitants. 

Au-dessous de*Huntingdon, nous trouvons Saint-Yves, ville 
de 2,777 ^™GS. A quelque distance de là, un canal de déri- 
vation s’étend jusqu’à la Wisl>each , et communique avec la 
partie inférieure du cours principal de la Grande-Ouse , par 
trois canaux parallèles et très-rapprochés , que l’on distingue 
sous les noms d’ancienne et de nouvelle rivière de Bedford. 

Un peu au-dessous du çonüuent de la Cam avec la Grande- 
Ouse , est la ville épiscopale d’Ély dont on admire la cathé- 
drale. Cet édifice fondé par les Normands , dès l’origine de 
leur conquête, ne fut achevé qu’au bout de trois siècles. En 
1821 , la population d’Ély s’élevait à 5,079 habitants. La situa- 
tion de celte ville est très-défavorable ^ ,*à cause des immenses 
marais dont elle est entourée. Cependant, depuis 1754, grâce 
au zèle patriotique de l’évêque Mawson , de superbes travaux 
d’assèchement et des levées faites pour encaisser l’Ouse , ont 
assaini le pays, et livré de vastes terrains à l’agriculture. 

Au-dessous d’Ély, la Lark croise la Grande-Ouse, puis la 
. Wisbeach, et se jette dans la Nen. Pour éviter la navigation 
de la partie inférieure de la Lark, en 1794, on fit un canal 
joignant la Wisbeach à la ville de ce nom , laquelle s’est ac- 
quis un grand cahotage pour l’exportation des récoltes de la 
contrée avoisinante , et pour l’inijxortation du charbon fossile 
et des produits manufacturés. Wisbeach a 7,877 habitants.- 

* On nomme île d'Êiy, le territoire qni semble sortir des eaiix , autour de cette ville.. 
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La Ncn cl la Wisbeach débouchent au même endroit, 
dans le fond d’une baie spacieuse appelée Cross-keys kV ash. 
Nous pouvons, en nayiguant sur la Nen , remonter par Pe- 
terborough , ville épiscopale de 4>598 âmes , jusqu’à Nort- 
hauipton , dont le canal conduit à C'*Uii de Grande-Jonction 
( F oyez t. I"., liv. iv, ch. 4)* Norlhampton , capitale du comte 
de ce nom , possède 10,798 habitants. Elle est célèbre pour ses 
marchés aux chevaux, marchés qu’on regarde comme süpé-* 
rieurs à tous les autres dans la Grande-Bretagne; sa position 
mémo, au débouché intérieur d’un pays conquis sur les eaux 
et liche en excellentes prairies, donne à son commerce une 
semblable supériorité. A Northampton , l’industrie devait na- 
turellement se porter sur le travail des matières premières 
fournies par les chevaux et les grandes bêtes à cornes. On y 
fabrique, pour l’exportation , des quantités considérables de 
harnais , de bottes et de souliers. 

Au-dessous de Peterborough , un canal fort-court unit la 
Nen à la \^ elland, au point oii s’élève Growland , petite ville 
de a,ii3 âmes. On peut remonter la Welland par Market- 
Deeping , autre petite ville dont le nom même indique la po- 
sition enfoncée; ici le lit du fleuve est beaucoup plus qjevé 
que le sol contigu, sol dont l’assèchement est produit avec des 
machines empruntées des Hollandais. La Welland est naviga- 
ble] usr|u’à Stamford , qui compte 5,o5o habitants : on y remar- 
(|uc le magnifique mausolée de Burleigh , ministre d’Élisabeth. 

La Welland et la (ilen débouchent au même endroit du 
W’aijh , dans une baie appelée Foss-Dyke'-kFash. Cette baie 
tire son nom de ranli({ue Fossa des Romains, renouvelée au 
moyen âge, sous le nom hollandais de Dyke , depuis la Trent 
jusqu’à T.incoln ; là , coimuence <l’être navigable l’ancienne 
W itham qui décharge ses eaux dans la Foss-Dyke-W'ash. 

Boston est un port maritime , établi sur l’ancienne W itham. 
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.C’est, après Lynn-regis , le plus important de tout le golfe du 
=Wash. Un canal conduit de ce port au. confluent de la GJen et 
de la 'W isbeach , pour éviter aux bateaux qui font le. commerce 
intérieur, l’entrée et la sortie de la baie. La tour de la princi- 
pale église de Boston est suraiontée par une lanterne octo- 
gonale. qu’on découvre de très-loin ; elle sert de guide aux na- 
vigateurs qui .traversent les bas-fonds .dangereux , connus sous 
le nom de Boston-deeps. Le 10 novembre 1810, les efforts 
coïncidents d’une très-haute marée et d’une tempête violente 
ayant rompu les levées du rivage , une grande partie de Boston 
et de ses environs fut inondée. Cette ville a io,33o habitants, et 
laS navires, mesurant 7,993 tonneaux; elle est le débouché 
maritime des produits de Lincoln et du territoire adjacent. 

11 est remarquable que Lincoln , ainsi qiie beaucoup d’au- 
tres villes, au voisinage de la côte orientale que. nous venons 
de parcourir , étaient plus peuplées au temps de THeptarchie 
et des rois saxons, qu’elles ne le sont aujourd’hui. C’est plus 
avant dans l'intérieur des terres , que l’industrie a fait refluer 
et croître la population. Lincoln avait autrefois une foule de 
monastères, et cinquante-deux paroisses qu’il fallut réduire à 
quinze, au temps d’Édouard VI. Cependant, on porterait beau- 
-coup trop haut la .population des.anciennes-ci tés , en l’estimant 
d’après la multiplicité des ;paroisses qu’elles .possédaiet^t, ,et 
d’après le nombre iiUiOyeu .d’bfkbitants des paroisses modernes. 
Ajoutons que Lincoln , ainsi que les autres villes de l’Aqgle- 
terre, augmente en population , par les progrès récents de tous 
, les. arts utiles, et l’amélioration de l’état, social. En 
elle n’avait pas 9,000 habitants; en v^^iu-elle en avait 1.0,367. 

Éittre Lincoln et] Boston , 00 qanal, ouvert dès 1792 , croise 
la VN'ilham.à angle ^dfoif;. il -Va depuis Sleaford, .ville, de 
2,000, âmes, jusqu’à. Horncastle , ville de 3 , 000 âmes. 

.Tel est l’ensemble des voies navigables qui débouchent dans 
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le Wasli. En suivant la côte de la mer, au nord de ce golfe , 
nous.sommes obligés , pour trouver une station maritime 
digne d’étre remarquée , d’avancer jusqu’à l’embouchure de la 
Louth. Cette rivière est abandonnée pour un canal , ouvert il 
y a plus de 4 <> ans, depuis la mer jusqu’à la ville de Louth , 
qui compte aujourd’hui plus de 6,000 habitants, enrichis ou 
nourris par l’industrie manufacturière £t commerciale. 


CHAPITRE fll. 

Bassin du Ilumher. '* . 

'Ce que les Anglais appellent rivière du Humber est un golfe 
très-profond , formé par l’embouchure de l’Ouse. Le bassin 
dh Humber comprend : • 


Comtes. ’ Population. Mj-riamèt. qumrù. Habit, pur niyrioiiièt. 

I.incoir. (-1) .... 96,567 a 3 , 7 5 4. ‘>57 

Lcicestcr 178,100 ao,8a _ 8,544 

lVnttin(>liam 190,700 a 1,68 ' 8,796 

Derby 517,600 56,57 ,8> > 89 ’ J 

StalTord 547,900 * 59,73 . 11,705 

Yoi-k 1,197,100 - i 54 , 3 g 7*7^^ • 

TOTAUX 3,237,667 376,91 8,045 ' 


Ce bassin est , comme on voit , beaucoup pins important 
que celui du Wash. Sa population totale est plus que doublé , 
et se trouve établie sur un territoire fertile, enrichi par, un 
grand nombre de villes industrieu.ses. ’ ’ ' ' • • ^ 

Le premier port que nous rencontron.s'sur la rive mértdio- 
nale du Humber, en poursuivant notre roule, est celtlii'du 
Grand-Grimsby , presque comblé' par l’effet^ des allùViOns. 
Depuis quelques années, ori y a. constrtiif un «bassin ‘d’assè- 
chement. Grand-Grimsby ^ ri’a plus que 3,000‘ habitants'; 
il possède encore 72 navires , mesurant' 3, 169 tonneaux'.* 

f - • 

'* En cette vilU* , et sur la cote ailjacontc , il.ius un espace à’cnvîi'on 8o ktloinMrei 
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En avançant beaucoap dans le golfe , on trouve : — I. En 
.face de Hull et sur la route de Londres*, Barton, ville de 
2,496 âmes. A Fëpoque où les Normands 'conquirent l’Angle- 
teire , Barton était un port considérable ; mais il a perdu 
beaucoup de son importance depuis la fondation de Hull. 

IL L’embouchure de l’Ancholme rendue navigable , en i8oi , ^ 

par un canal parallèle. Un court canal ouvert en 1798, con- 
duisait déjà de la ville de Raistor à l’Ancholme. III. L’em- 
bouchure du Trent , un des plus beaux fleuves de la Grande- 
Bretagne , et l’un des chaînons principaux du vaste système de 
navigation qui couvre toute la partie centrale de l’Angleterre , 
et que nous avons essayé de faire connaître dans le volume 
précédent , en expliquant les communications hydrauliques 
dont Hull est le centre. 

Hull doit sa fondation aux vues supérieures d’Édouard I". 

Ce .Prince , au retour de sa conquête de l’Écosse , ayant visité 
le confluent de la Hull et du Humber, fut frappé d’une posi- 
tion si convenable pour former un point de défense, en même 
temps qu’un centre de commerce entre le nord et le sud de 
la Grande-Bretagne , entre l’intérieur de l’Angleterre et les 
côtes de la Flandre , de la Hollande , du Danemarck et de la 
Suède. Ce fut là qu’il.voulut fonder le port de Hull il y bâtit 
une place fortifiée qu’il nomma Ringslown , ville royale , et 
qu’il coml)la de faveurs. IjCS succcsseur.s d’Édouard accrurent 
encore les privilèges de Hull ^ ils l’érigèrent, avec sa banlieue , 

de long, sur i 5 à ao de l.irge , si l'on creuse la lerre plus bas que le niveau de la mer, 
on trouve une couebe d'argile dont l'épaisseur moj'enne est de 1 1 h la mètres; dès 
qu'on l'a percée, de l'e.au douce et pure s’élève par un jet eontiiiu qui , dans quel- 
ques endroits, a 5 mèU'es de hauteur, et ^ordinaire i a 5 . Avant qu'ou eût dé- 
couvert ce phenomi ne , les habitants étaient obligés de boire une eau marécageuse. 

La .dépense néccssaiie pour faire une percée et la garuir de tajan\ en plomb, ne va 
gnù'C qu'à deux guicé.'S. 

* Chaque jour un paquebot transporte etwamène les voyageurs , de Barton da.ns co 
•«lernior port ; la longueur du passage est de 1 1 j kilomètres. 

II. iO 
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en comté indépendant ; ils lui donnèrent un conseil d’alderaien 
(sénateurs niuilicipaux), présidé par un maire : organisation^ 
réservée pour les villes les plus importantes. 

A mesure que l’indiislric productive du bassin du Humber 
s’est agrandie et perfectionnée , le commerce de Hull est de- 
venu plus actif et plus étendu, surtout depuis la création des 
canaux qui font communiquer cette ville avec les grands 
ports de la cote occidentale , ainsi qu’avec tout l’intérieur de 
l’Angleterre. L’Acte du parlement qui permet aux particuliers 
d’exploiter à leur profit certaines branches du commerce de 
l’Inde , a mis ce port au nombre de ceux où peuvent arriver 
et d’où peuvent partir les bâtiments consacrés à cette riche na- 
vigation. Hull fait un trafic considérable avec le nord de l’Eu- 
rope et spécialement avec la Baltique. Enfin la grande pèche 
doit être comptée parmi les principales sources de son opu- 
lence. C’est la pêche à file d’iceland qui commença cette ri- 
chessse , accrue ensuite par la pêche au Groëjiland 


NAVIRES DE TOUTE ESPÈCE. 

GRANDE PÊCHE FAITE PAR HULL. 
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Hull n’est pas seulement adonnée au commerce , l’industrie 


Dès la fin du i6*. siècle, les habitants de Hall fréquentaient la cote du Groen- 
land. Durant un grand nombre d’années, ils y firent une pêche lucrative, mais dont 
la prospérité, vers le milieu du i8*. siècle, déclina soudain dans tous les pnrts d'An- 
gleterre. Un commerçant hardi et persévftant, nommé Standidge , voulut relever cette 
branche d'industrie. Il arma , ponr son compte , un vaisseau qu’il envo3'a an Groenland ; 
entreprise qu'on n'avait tentée jnsqu'aloi's que par association et depuis long-temps 
avec peu de succès. Ce navire ne rapporta qu’une baleine à son premier voyage ; mais 
il rapportait aussi aiiatre cents veaux iflarins. A cette époque , la peau de cos veaux 
a'étant presque d'aVeun usage , on la jetait à la mer. Standidge pensa qu'il serait utilê 
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manufacturière y fleurit : on y trouve des fabriques de savon , 
des raffineries de sucre et d’huile de poisson , des fonderies 
et des lamineries de fer , de plomb , etc. Avec tous ces moyens 
de prospérité, la population de Hull s’élevait à 3 1,42.5 habi- 
tants, lors du dernier cens. 

L’ancienne ville n’a qu’un petit nombre de rues qui soient 
larges et droites; mais la partie neuve, bâtie en dehors des 
anciens remparts , est bien percée , bien construite et d’une 
propreté remarquable , pour un port de mer. 

Un premier rempart s’étendait à l’orient, en avant de la 
rivière Hull , à partir du Humber. Trois autms fronts pres- 
que droits achevaient à l’occident , au sud et au nord , le qua- 
drangle assez régulier, qui formait l’euceinte de l’ancienne 
ville. Toutes ces fortifications sont rasées. Le front en avant 
de la Hull est remplacé par une petite citadelle. C’est un fort 
triangulaire qui présente un rentrant à deux faces , au saillant 
de chaque bastion ; une batterie respectable , du coté de la mer ; 
dos magasins d’artillerie et du génie , des casernes, etc. , en oc- 
cupent l’intérieur; il n’est gardé que par quelques invalides. 

L’embouchure de la Hull est protégée parunejeté*e qui fait 
le coude, et qui part- d’un des saillants de la' citadelle. 

Le front qui bordait la baie du Humber , au midi de la 
ville, est maintenant un quai d’une forme assez irrégulière. 

Sur l’emplacement des deux derniers fronts de fortifications , 
du coté de la terre, on a creusé deux Docks beaucoup plus 

<lo la tanner. Les tanneurs de Hull .se refnsèrent à ccUc o])craliou., eu disant qu'ils 
n'étaient pas faits pour salir leurs cuves avec des pcau;i de poisson : c’eût été déroger! 
Standidge trouva , dans l'iutéricui' des comtés adjacents , des tanneurs moins cha- 
touilleux sur la noblesse de leur état. Bientôt lui et sa famille portèrent des souliers 
de vean marin. Il cnriebit h la fois son pay.s d‘un nouvel ai't et d'nn nouveau produit. 
Les peatix de veau jiarin , qu’on ne vendait fpie ôo à 4 o centimes , acquirent une 
valeur de 6 à 7 fraocs |a pièce : c’est maintenant une branche intércssautcllc revenue, 
et pour les particuliers et pour le trésor public. La pêdte du L»roünland , ravivée par 
Standidge , prit* dès lors un grand- essor. 
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longs que larges , surtout Fancien qu’on appelle le J^ieux^- 
Dock ; il est au nord de la ville ; l’autre qu’on ap[)elle , par 
opposition , le ISouveau-Dock , est à l’occident. 

Vieux-Dock. Il n’y a pas cinquante ans , les navires n’a- 
vaient d’autre port que le lit de la Hull , à partir de son ein- 
houchure ; cette rivière ayant ordinairement peu d’eau , les na- 
vires cchoualenl presqu’à chaque marée , sur la vase que la 
mer dépose avec ahondauce; 

Par un Acte du Parlement, en 1774» une compagnie fut 
autorisée à faire exécuter, dans l’espace de trois années, un 
Dock cl des magasins , sur l’emplacement occupé par le front 
sc])Lcntrional des anciennes fortifications. Sa longueur est de 
près de sept, cents mètres, sa largeur de quatre-vingts, sa 
profondeur de sept. Il peut contenir cent trente bâtiments de 
trois cents tonneaux. La superficie du Dock , celle de ses quais 
et des magasins dont il est entouré, surpassent 12 hectares. 

L’entrée du Vieux-Dock présente un avant-bassin beaucoup 
plus large que l’ouverture des écluses. C est une gare préparée 
pour éviter la confusèon et les abordages des navires qui 
entrent et qui sortent \ 

La fondation des mûrs dont l'avant-bassin est revêtu , présentait des diffi- 
cultés particulières. En cet endroit, le terrain , voisin de la Hull , est une espèce 
d'alluvion sans consistance. Le premier revêtement qu'on construisit s'étant 

* Le revélemenl des quais de celte gare est concave , comme celur des quais conslrnits pour 
1rs Dorks de Londres- Les murs sont en briques, ainsi que ceux qui entourent le bassin. Ri sont 
ronronnes par une simple assise en pierre de taille. 

Les pierres qui forment cette assise supérieure, au lieu d’ülre unies l’une à l'autre par des 
liens de fer, sont jointes par des clefs de pierre , dont la ligure est celle d’un prisme rectangu- 
laire. Ces clefs sont incrustées veilicaleraent et par moitié , dans deux pierres contiguës : de telle 
sorte que le qiiarrc présenté par la base extéiieure de ce prisme, a l’une do ses diagonales 
placée dans le joint même des deux pierres en contact. 

Indcpendaromcnl de l'assise du couronnement, qui est en pierres, il j a deux autres rangées’ 
pareillement en pierres , l’une à peu près au tiers , et l’autre aux deux tiers de la hauteur totale 
du mur. La rangée intermédiaire est composée de trois assises. La plus ba^ est simple et saille 
d’un décimètre. Elle sert do support an pied des défenses en bois, dont llibjct est de protéger 
le mur contre les abordages de navires. Ces défenses s'élèvent jusqu'au joint inférieur de la pliir 
liante rangée de pierres. Environ à un demi-mètre au-dessous de leur sommet , chacune d’ellea 
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écroulé, M. Rennie, chargé de l’ériger de uouveatf , conç’U l’idée d’an gonie 
de fondation à la fois simple et économique 

Un des longs côtés du Vieux-Dock est bordé, dans prcs(|uc toute son clon- 
due , par un hangar assci large , fait en bois , et d'une structure fort-ordinaire. 
Il n’est pas entretenu avec ce soin qui donne, en Angleterre, .à tous les tra- 
vaux du môme genre , l’air neuf et frais qui en fait la plus grande beauté. 

Derrière ce hangar, la C‘*. du Vieux-Dock a bâti dos magasins spacieux 
cl réguliers. De petites grues en fer sont fixées , de distauce eu distance , .à la 
partie supérieure de l’édifice \ elles servent pour monter cl pour descendre 
les fardeaux qu’on outre et ceux qu’on sort , par une large porte percée dans 
chaque étage , à l’Splomb de chaque grue : comme au Dock des Indes occi- 
dentales. (^Voyez note '*** , p. 4ti. ) Les fardeaux arrivent axi magasin , portés 
par de petits chariots à quatre roues qui eourent sur des routes en fer. 

Sur les bords du Dock, on voit des grues en bois è grandes dimensions , 
d’une structure simple et d’un bon service. J’en ai remarqué une de douze 
mètres de hauteur, sûr six mètres d’élancement hoiizoïUal. Elle n’a pas de 
freinr. Par une telle disposiiio», le machiniste de Hull , qui a construit cette 
grue , pense que la crainte du danger oblige les ouvriers A porter sans cesse 
leur attention sur la manœuvre de la grue , cl à n’en ralentir que par degrés 
le mouvement; tandis qu’avec le frein, on supprime tout-à-coup la vitesse 
acquise par le fardeau ; ce qui ne peut se faire sans que la macliiuc éprouve 
des efforts prodigieux qpii eu altèrent bientôt la solidité. 

On voit encore, dans le Vieux-Dock , la machine à emer par le moj'en 
d'un chapcl(A â godets , la plus ancienne qu’on ait exécutée dans la Graude- 
Bretagne. Elle est établie sur un large ponton , et mise en mouvement par 
des chevaux qui tournent dans un manège. Les pignons , les roues dentées , 
les arbres, les supports, tout est en bois. C’est un monument curieux que 

cil traversée d’une furte clicviilc qui les depasso pour eiilrer dans une cavité du mur j Iii , elle 
est coudee on c'qucrre , aTin de s’.ijuiter dans un pilon fixe' à une pièce de bois Lorizontalc , 
encastrée dans la maçonnerie. II y a un petit espace vide au-dessus de la clieville à pilon , afin 
qn'on puisse à volonté enlever cl replacer les défenses, sans être obligé de rien démolir. * 

* Il a réuni les fondemenls des deux quais opposés, nu moyen d’une vofttc rcnvcrse'e, n'ayant 
que 1 "^ ,66 de flècbe. Cette voûte est composée de bandes transversales , ayant ,i:j de large ,. 
éloignées l’une de l’autre do près du double , et raccordées ,^par des arceaux en demi-ccrclc , 
avec les murs verticaux. Ainsi c’est un jond a jour, qui forme voûte vers le pied de ces rovsUe- 
ments , et les empêche de descendre dans le fond de l’avanl-bassin. La maçonnerie de l'arc 
renversé est composée d’une couche inférieure en pierres , et d’une couche supérieure en ]>riqucs. 

Indépendamment de ces moyens de sûreté , quatre rangs de pilots sont plantés sous les murs 
de revêtement ; la direction des pieux n’est pas verticale , elle est perpendiculaire au plan 
incliné de la première assise. Quatre rangées de longriucs servent de chapeaux tl ces pilots, et 
sont «llcs-mêmes réunies par des pièces transversales équidUtautes. 
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celle machine « lorsqu'on la met en parallèle avec celles du même genre qu'on 
exécute mninlcnant avec une si grande perfection ; et pourtant elle n'a pas 
plus de trente ans d’existence : c’est M. Rennie qui l’a construite. ' 

Nouvcau-Doch. On est frappé du progrès des travaux maritimes , lorsque 
l'on Qomparc les construciions imparfaites du Vieux-Dock avec colles du nou- 
veau. La première pierre de cclui-ci fut posée en avril 1807. Il occupe à peu 
près la moitié du front occidental des anciennes fortifications j il a la forme 
d’un trapèze large de 109 mètres et long de 99a ) il a trois hectares de super- 
ilcie , sans compter l’avanl-hassin *. Les quais et les magasins appartenant à 
la C"' . du Nouveau-Dock , occupent un espace de t ^ hectare. 

Les eaux du Ilumhcr charrient jonrncllcment une prodigieuse quantité de 
vase *, celle que dépose, dans le nouveau bassin , l’eau renouvelée en partie à 
cha'quc marée , y forme uue couche dont l’épaisseur moyenne est d'un mètre 
par an. On conçoit que celte couche doit être beaucoup plus épaisse encore 
dans l’avant-bassin. Pour l'cn chasser, on emploie un moyen assez ingénieux. 
On a solidement établi , dans le terrain qui sépare le Dock et cet avant-ba^io, 
un énorme tuyau de fer coulé , dirigé parall^^cmcut au cours du Ilumber. 
De ce tuyau partent, suivant une direction perpendiculaire, un grand 
nombre de petits tuyaux qui débouchent à une hauteur convenable , dans le 
fond de l'avant-bassin , à travers le mur de revêtement. On peut faire entrer 
à volonté , de mer basse , l’eau du Nouveau-Dock dans le grand tuyau. Cela 
produit autant de cours d'eau parallèles cl équidistants , qui labourent la vase 
de l'avant-bassin , la divisent , et ne laissent pins que peu de trav.'iil aux ou- 
vriers chargés du curage. • 

liOrsqu’il fallut bâtir à l’entrée du Nouveau-Dock les rnurs 
de ravanl-hassin , opération longue et difficile à effectuer sur, 
un terrain sans consistance , M. Rennie , qu’on avait chargé de 
ce travail , conçut l’idée hardie de faire un batardeau, demi-ci r- 

Cet avant-bassin est circonscrit : 1*. dans la partie qui regarde la terre, par un 
long c&lé et par deux petits, perpendiculaires à cclui-li; 2". dans la partie qai touche 
le fleuve , par deux jetées symétriques , dirigées eu saillie en travers du fleuve , à parlh 
du rivage ; puis ofTrant , vers ! entrée de l’avant-bassin , un l'entrant subit , par un 
retour u angle droit : cela ligure pour 1 avant-bassin , une entrée en entonnoir. Lo- 
long côté du fond et les den* petits côtés, sont bâtis en pierres de taille. Les deux 
jetées brisées qui figurent le quatrième côté , sont construites en cliai-penle, et for- 
ment nue simple estocade ; on a craint qu’<-n cette partie le sol ne fût pas assez solulc 
pour supporter le poids d'une inai^ailie. 
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culaire, ayant cinquante mètres de rayon L’objet de cet ingé- 
nieur, en isolant un aussi grand espace, était de pouvoir fonder 
tout d’un coup et sans épuisements , le long mur de revêtement 
au fond de l’avant-bassin , et le sas d’écluse à l’entrée du Dock. 
C’est dans l’intérieur du batardeau qu’on taillait et qu’on ap- 
pareillait les pierres .nécessaires à cette maçonnerie. 

Les portes busquées qui ferment l’issue du Nouveau-Dock 
sont convexes et parfaitement exécutées 

• Il fit battre sur$!|ti demi-circonférence de ce batardeau, une double fdc de piewn 
jointifs : chaque file contenant mille pieux. Ensuite il remplit de terre ylaise la zone 
comprise entre ces deux circonférences. Ce batardeau , formant par sa figure une voûte 
en plein cintre, put être construit avec légèreté, et néanmoins avec solidité ; il a sub- 
siste sept années , sans aiitrc.s filtrations que celles qui se faisaient par le fond dit sol. 

, Pour battre les pieux , on avait établi une machine à vapeur sur le terrain qui sé- 
pare le Nouveau-Dock de l'avaut-bassin. De là, par des poulies de retour, une chaîne 
était conduite horizontalement jusqu’au centre du baUrdean. Ou la dirigeait dans l'in- 
térieur du demi-cercle, à tel point de la circonférence qu'on voulait, pour y ba(trc un 
des pieux avec le mouton , qn'on faisait cheminer à mesure qu'il fallait battre de nou- 
veaux pienx, sans que la chaîne dût changer,yonr cela, ni delongncur, ui de fonction. 

’* La tête des deux poteaux busqués est couverte d'une forte garniture en fer coulé. 
Une de ces gninitures offre une entaille en triangle curviligne, à côtés concaves ; 
l’autre présente un saillant de même gi'andcnr, à côtés conve.xcs. Lorsqu'on fait bus- 
quer les vantaux , ce saillant qui s'emboîte exactement dans rcntaillc , assure la fer- 
meture parfaite de la porte. Un petit cliemiu, établi sur les vantaux , sert au passage des 
piétons. Lorsque les portes sont ouvertes , la grille formant le gardc-fou de ce petit 
ebemin , gênerait pour le lialagc des navires , si elle n'était pas enlevée ou rabattue ; 
mais cbacnn de ses montants tourne sur une charnière établie à son extrémité infé- 
rieure , dès qu'on retire une goupille tenue à une petite chaîne .qui la fixe au sommet 
d'un montant amovible peu élevé. 

L'appui horizontal du gartle-fou est une chaîne ti'ansfilée dans des trous percés ex- 
près , à travers la tète de tous les montants. Au dernier montant , du côté de la terre , 
la chaîne se décroche à volonté , et file jusqu'à un petit %rrêt , pour permettre aux 
montants de se rabattre perpendiculairement an contour du vantail. Le p«x*mier et le 
dernier montant sont tenus chacun par un arc-boutant en fer, placé dans le plan tan- 
gent à la porte; jls se rabattent comme tous les autres. Du côté de la terre, lorsque 
l'écluse est o.nverle, les montants restent fixes Ils sont en fer et réunis j»r une fihèrc 
en bois, inamovible. Ces détails sont minutieux, je l’avoue; mais ils montrent «vec 
quelle attention Iq^ Anglais,soigncnt les moindres parties de leurs travaux , et cherchent 
en tout, ce qui peut rendre leurs opérations plus sûres et plus faciles. 
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Ici J comme à Londres , en avant de l’écluse d’entrée , on 
voit dans la maçonnerie une large et profonde rainure , dirigée 
dans un plan vertical , et servant à recevoir la quille , l’étrave 
et l’étambot d’un bateau-porte , quand on veut assécher le 
Dock , et réparer ou visiter les écluses *. 

Lfis quais diiNouvcau-Dock , sont , comme ceux de l’ancien , bàlisavec des 
briques fortifiées par quelques assises isolées , en pierres de taille Du côté 
oriental , se trouve un hangar tout neuf, aj'ant presque autant do longueur que 
le Dock même. Il est , à sou milieu , pavé avec dix rangée.s de larges dalles de 
pierre. D’autres rangées pareilles conduisent à chaque gru^rigée sur le bord 
oriental du Dock. A l’extrémité septentrionale de ce môme côté , aboutit une 
rue qui conduit au quai du Vieux-Dock , en avant des magasins. Le milieu 
de cette rue est occupé par une double route en fer, servant au transport des 
marchandises que l’on fait passer d’un Dock à l’autre : les ornières de la route 
sont en creux , au-dessous du pave , pour ne pas nuire à la circulation des 
voitures ordinaires. ^ 

En i8i4> on avait formé le projet de creuser un troisième 
Dock , suivant l’alignement de cette rue. Alors l’ancienne ville 
eiit été complètement entourée d’eau par le Humber, la Hull , 
et les trois Docks. Les habitants effrayés de la décadence subite 
du commerce , qui suivitla paix de i8i5, abandonrtèreht mo- 
mentanément leur dessein. Mais, dès l’été de 1817 , à la pre- 
mière lueur d’un retour de pros[>érité , ils ont repris leurs pro- 
jets d’agrandissement. 

11 y a dans le Nouveau-Dock une belle machine à curer, 
mise en aclion par une machine à vapeur de Watt et Boullon, 

Les grues érigées sur les quais du même Dock sont toutes 
en fer. La PI. VIII représente une de ces grues. 

’ Pour construire le l>aî(Au- porte, on a mis en chantier sa qnilîe, son étrave et sou 
étanibot , dans la rainure mên:e qui leur est destinée. La forme du ce Ixiteau est fort- 
xiniple, sacaivne a la figure d’un demi-cliipsoïde un peu ronflé vers les e.xtcémités. .Sa 
niutallle est verticale, à partir du pont, jiuqu’ii une a:sc* grande pi'9rond'>ur, au- 
'des* .us de la flottaison. J'ai remarqué, sur son étrave et sur son élambç.t, une éch'dic 
de tirant d'eau qui marque une liaulcur de 9 mètres. Le Iiatcan-porte est bien er.tro- 
leiiu , il est pouté. Quand je l'ai visité , en juillet , il était couvert d'une tente , ar-dc.ssus 
do laquelle s'cleyaient doux ix’titos n-.nucliçs à vent, pour renonvclèr fair de la cale. 
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Suivons maintenant la côte , à partir de Hull. De là jusqu’au 
cap Spuni , à l’entrée du Huml>er , nous ne trouvons aucun 
port digne d’élre noté. Au nord de ce cap , nous rencontrons 
la très-petite ville de Homsea ; puis Bridlington , qui compte 
4)375 habitants , et dont la rade fournît un assez bon mouil- 
lage. Nous doublons le promontoire de Flamborough , et nous 
arrivons à Scarborough , ville de 8; 188 âmes , très-fréquentée 
pour ses eaux minérales , et pour ses bains de mer. La pécbe 
est au rang des ressources principales de ses habitants. Son port, 
qu’on a muni d’un quai commode , offre un relâche important 
aux navires charbonniers , ainsi qu’^^ paquebots à vapeur qui 
font le trajet d’Édinburgh à Londr^F 

Whitby est le dernier port remarquable que présente la 
côte du. comté d’York. 11 assèche de basse mer 5 mais les 
grandes marées y montent de quatre à six mètres , et les moin- 
dres marées de trois à quatre. Divers Actes du parlement , pro- 
mulgués dans le cours du siècle dernier, ont eu pour objet de 
rendre ce port meilleur et plus sûr. Il est protégé par deux 
belles jetées qui se dirigent de l’est à l’ouest , et ne laissent 
d’ouverture que la passe nécessaire aux navires. On compte 
dans la paroisse de Whitby, ia, 33 i habitants. La construcfion 
des vaisseaux, la pèche et le commerce extérieur, sont la richesse 
principale de cette population , qui, dans le voisinage, exploite 
aussi de belles fabriques d’aluir. 




CHAPITRE IV. 

\ 

Côtes de Durham et de Norihumberlaud, 

Nous allons décrire, dans un seul chapitre, les côtes des 

deux comtés qui terminent , vers le nord , la partie orientale 
II. Il 
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tle rAqgleterre, Voici les' doQi»ée& slatistiqui^ Je ecs.oomiés : 

CwUes. • . ^t(r.n^riivnèt^ 

Pnrl'ain a t 1,90.0 ; .27,48 i 7.7 »I 

. . in$io‘nn • ’ 4 ^1 4 6 • ' ’ * 4i*89’ '• • 

, - iQT.\vXr . • /; 7^r94 ’ . 5,4.63 ; 

LaToes, qui sert Je limite aux coin tés de Durham etd’Yct ki 
n’est pas n^me navigable jusqu’à Darlingtoti ; les vilW dé 
StQcktou et d’Yarm soDt baltes sur sos .boiJs , au-dessous Je 
cette limite, Yarin a i, 5 o 4 habitai>ts.v. êUo s’est beaucoup 
nckie , depuis qu’on a coostruil le pont Je SuuderlauJ j parce 
que la route d’Y'ork à Sundorlaod et à Soulhshields passe >jMW 
Yarm , ainsi que par Sl^.ton. ; • 

Stockton , l’une des pTO jolies villes marchandes du nord Je 
l’Angleterre , possède dn théâtre , des écoles , des cerclés litté- 
raires, des bibllothètpaes pübliques, etc- Son pcmt , jeté sur 
la Tees , est de cinq ai'ches., dont la principale a an. mètres 
d’ouverture ; il fut bâti de 1764 à 177t. Cette ville a des nuv* 
nuÊiçtures variées des cbantiore de construction perar les 
grands navires affectés au commerce des Indes , enfin un vaste 
bassin d’assècbementi Elle fait un commerce' consiilérâblé 
avec la Baltique et' la Norwége. Son port est un des points dé 
ilépart et d’an-îvée des paquebots qui transportent régulière^ 
ment les. passagers et les raarchandises entre Londres et Hiill , 
Newcastle et 'Sonderland. Par. tous oes moyens d’industrie,; 
Stockton qui n’avait, en 1661, que cent vingt maisons ^ ’coœp^ 
tait 3,164 .habitants , lors du dernier dénombrement. 

A-u nord de la Tees , bous reacontrons d’abord Hartlepool , 
ville située sur un petit promontoire environné de tous côtés 
par la mer, excepté vers l’ouest. Son port , en grande partie 
comblé , ne peut servir qu’aux plus petits bâtiments. Depuis 
quelques années, Hartlepool est devenue une place favorite 
pour les bains de mer. , . 

Sc^•DEBLA^D. A l’embouchure, du Wear, on trouve Sunder- 
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land sur la rive droite ^ «t Wcarmoiith sur là fite ga«ehfc. 
viUfes forment uœ population tottde de a 4 ,ooo liabûants. Ç.lies 
sont jointes par un pont en fer d’une s^le arche , ayant 712 mè- 
tres' d’ouverlurê , et 3 o de hauteur depmis le dessous de la 
clef, jnk^u’aiu niveau de la :grandc marée *. ( Vt>yez PI. 11. ) 
Rien n’est plus irappaBtque la vue des deux villes et du pont 
qui les unit : cetie' arche xnajestueirsè qui se dessine à jour, 

I • 

« ...» • f ^ 

* M WilsoD , rii^Jiilc srchitecte qui, a construit ce pont et qui est chai'(^>ê de i'eu* 
Ireteriir, habile , sur la rivd droite une inaisoi; hîtie aux fiaîs de la^compagnie qui h 
coite eiUi-eprise. Eu ùtcé ^ est te btiUcau.du pèo^fe/eOLl ota di>rine 5 centimes par 
personne-; les chevaux et les voitures sont > taxés à pi'oportion. 0.u obtient do visiter 
l'intérieur du pont-, moyennant une rétribution , qu'on dtvntic au guide. 

Pour exsmincr de plus prés’ la structure du j)ont, je suis descendu |>ar un j)etit 
escaKer extérieur, lo long éle la finsode calée <tê la rire droite. Mob guide a ouvert une 
])ortc qui m'a conduit dans Pépânsenr de la ç'itWe, stowi un arc de déchaînement, 
dont la Sgurc tient le milieu entre une demi-ellipse alloogée, et nue, vcplte.ep tiers- 
point. De celle arcade transversale , trois petites portes mènent, j>ar trois galeries , à 
la naissance dn cintre. ' ' ' ' 

I.C pont a six fermes, dont voici la strnct'ure. Lear cintre est composé de trois 
courbes équidistantes , divisées en éléments rectangulaires , par des traverses d’équerre 
avec le» courbe»; la distance de ces traverses est de 5 à'4 décimètres; celle des courbes 
consécutives eSt d’ensiron 5 décimètres. Tout ce système est coulé à jour. Los lignes 
matlicmatiqncs que non» venons d'indiqncr, sont représentées par des barreaux de fer 
qui forment entre-toise, et qpni ont an moins nn décimètre d’équarrissage. Chaque 
ferme est composée de pièces coulées d'un seul jet, ayant la hauteur comprise entre 
les denx courbes extrêmes ; ces éléments ou vonssoirs sont réunis par cscarf plat. Pour 
consolidcr l'assemblage des vonssoirs, il y a , d’une ferme à l’autre, des barres de fer, 
rondes -, cKrigées horizontalement , et terminée» par un épatement qnarré qui recouvre 
la partie où deux vonssoirs se croisent; Quatre chevilles à écrous bravement , atix quatre 
angles , cet épatement et les deux parties de vonssoirs qui se croisent. Outre ces 
travemes, on voit un système de liaisons ingéniensement disposé. Qn’on imagine les 
quatre côtés d'un rectangle, avec ses deux diagonales , auxquelles on donne uu certain 
volume ; cet assemblage sera légeret propre à résister dans tous les sens à de grandes 
pressions. On a fait en fer codK , de semblables rectangles ayant en longueur la distance 
de deux fermes du pont. Ensuite , partant de la naissance des deux fermes extrêmes , 
en amont et en a-val, on a placé un rectangle entre la première ferme et la seconde ; 
puis , en a-vançant siu* le pont jusqu'au bord de ce rectangle, un second rectangle entre 
la seconde et la troisième ferme; puis, en avançant de même , un troisième rectangle 
entre la troisième et la quatrième ferme, etc. Ou voit par-là qu'une des diagonales de 
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dans le ciel , et qui permet à des navires d’un assez fort>tonnage , 
de passer sous la voûte , leurs voiles de hune déployées , tan- 
dis que d’énormes chariots sont traînés par des chevaux , sur 
sa route aérienne ; un nombre immense de vaisseaux en char- 
gement ou en déchargement , vers Tiine et l’autre rive ; les 
arrivages du fleuve , si la marée descend ; ceux de la mer , 
si elle monte ; des fabriques variées , établies , les unes au 
bord de l’eau , les autres à mi-côte; des routes en fer qui con- 
duisent aux embarcadères , les chariots chargés de charbon 
ou de pierre à chaux : enfin , deux villes somptueuses qui 
couronnent ce magnifique amphithéâtre! Un pareil tableau 
présente le rapprochement le plus extraordinaire , entre les 
beautés agrestes d’une nature fortement accidentée , et les tra- 
vaux d’une industrie ingénieuse et puissante. 

Le Wear n’est pas , comme le Humber , un de ces fleuves 

tous ces rectangles est bout à bout avec une diagonale précédente et une suivante : ce 
qui présente deux lignes résistantes continues, qui se croisent dans le cintre, d'amont 
en aval , et d’aval en amont. 

Après avoir bien consolidé la voûte Ji jour formant l'arcade du pont, il a fallu songer 
à la partie qui porte la route. Cette route n’est pas rectiligne : elle est à dos d'âne , dans 
le sens de la longueur, comme dans le sens de la laideur. Entre les pièces de fer lon- 
gitudinales qui supportent cette route et la voûte â jour, on a placé d'abord , â partir 
de la culée , quatre cerceaux eu fer, qui se touchent consécutivement, et qui sont 
aussi tangents à la voûte et aux supports longitudinaux immédiats de la route. Depuis 
le plus petit de ces cercles jusqu’à la clef de la voûte , on a fortifié l'espace qui se 
présente en dessous de la route , par des arcs de cercle adossés deux à deux et venant 
aboutir, sons un angle plus ou moins approché de l'angle droit , contre les deux lignes 
qui les limitent. Des plaques de fer, recouvrant à la fois chaque cercle et l’extrados de 
la voûte , sont fixées à ces pièces par de solides chevilles à écrous. 

Les cercles consécutifs sont liés , à leurs points de contact , par des traverses de fer 
allant d’un côté du pont à l’autre. De semblables traverses réunissent également la 
partie supérieure des cercles avec les barres longitudina^s qui supportent la charpente 
de la route. 

Quelque temps après la construction de ce pont, on a cru devoir le fortifier avec 
deux énormes plates-bandes de fer, qui vont do l’angle d’amont d’une culée à l'angle 
d'aval de l’autre , et sont fixées sur l’extrados du cintre. Ce pont m’a paru dans l’état 
de conservation le plus parfait , chose que niaient scs nombreux détracteurs 
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du premier ordre , grossi par les eaux , enrichi par les produits 
d’un vaste territoire. A peine quelques ruisseaux y portent leurs 
tributs ; il n’est pas même navigable jusqu’à Durham , capi- 
tale du comté dans lequel Sunderland est située. Mais les rives 
duWear recèlent des trésors qui suffisent pour donner à la na- 
vigation de ce fleuve une extrême activité. Là , le charbon-de- 
terre se trouve en abondance , à des profondeurs plus ou moins 
considérables ; tantôt près du cours de l’eau , tantôt à 5, 6 , 8 
ou lo kilomètres de distance. On l’amène aux embarcadères 
avec de grands chariots de fer * , traînés sur des routes-ornières 
qui sont aussi de fer. Parmi toutes les routes de ce genre que 
nous avons examinées , celle qui nous a paru présenter le plus 
de difficultés vaincues, aboutit sur la rive droite du Wear, à 
quelques mètres du pont ; elle offre un modèle digpe de fixer 
Fattention du lecteur 

* La caisse de ces chariots est un tronc de pyramide qoadrangnlairc évasée et dé- 
converte par le hant. La largeur et la longueur du fond sont respectivement, 
et 2 mètres ; la longueur de la base supérieure est de k 3 mètres. Enfin les côtés , 

inclinés à l'horizon d'un peu plus de OQt i°^,6 de largeur. Le fond du chariot 
est garni d'un sabord de déchargement , placé vers l'extrémité qui regarde les navires 
en chargement. Le sabord est fermé par deux pattes de fer qui tournent à charnière , et 
se rabattent sur la face inclinée antérieure du chaiiot ; là , elles emboîtent l’œil d'un 
piton. Une même goupille traverse les deux yeux de ces pitons, lorsqu'on veut fermer 
le sabord. En retirant la clavette et dégageant les deux pattes de fer, le sabord s'ouvre 
par l'effet de la charge qu'il supporte , et cette charge descend entre les quatre roues. 

Il y a des crochets à l'avant et à l'arrière du chariot , pour y fixer à volonté la corde 
de traction. Les roues , en fer coulé , ont 6 à y décimètres de diamètre ; leur largeur 
horizontale est de i5à i6 centimètres ; elles présentent un rebord qui reste en dedans 
de la route en fer : enfin la largeur de la voie est de i4 à i5 décimètres. 

** La mine de charbon d'où part cette route, est éloignée d'environ lo kilomètres du 
point d'embarquement. Dans toute cette longueur, le terrain qu'on avait à parcourir 
n'ofirait pas de très-fortes pentes ; néanmoins , lorsqu’on a rencontré de§ monticules 
un pen trop accidentés , on a fait une coupée pour les traverser. La route aboutit sur 
la côte escarpée qui borde le Wear, paV une levée horizontale qui se rend an premier 
étage d’un vaste magasin bâti sur la crête de cette côte. Ce magasin , long d'environ 
5o mètres, sur a5 à 3o de large, est élevé d’au moins 4<> mèues au-dessus du niveau 
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En face de celle route, on voit un grand nombre’ de fours 
à chaux, adosses à la colline dont l’escarpement forme, im- 
médiatement au-dessus du pont de Sunderland , la rive gauche 
du Wear. Ils sont soutenus en avant, par un long et haut 
mur de revêtement , qui .se compose d’une suite d’arcades dans 

nioven des eaux du fleuve ; il esl composé de trois parties longitudinales, séparées par 
deux rangs de piliers. Les trois plandiei-s du premier étage Sont garnis chacun d’une 
route CD fer, allant d'un bout & l’antre du magasin. Des écoutilles éffUidistantes sont 
ouvertes entre les supports en fer de celte route. Les chariots, arrivant chargés de la 
mine , entrent donc au premier étage. Ils parviennent à des plateaux circulaires et 
loiirnauts qui , respectivement , ont leur centre sur chacune des trois routes en fer. 
Les chariots font un quart de conversion snrees plateaux circulaires; puis, on les con- 
duit à la main sur les routes longitudinales de cet étage, jusqu’à l'aplomb d'une des 
rroiitiUss, pour faiix: tomber )c cliarbon dans tel endroit du rex-de-chaussée qu’on le 
désire. Cbacunc des trois parties longitudinales de ce rcz-dc<haussée , contient une 
luiiivcllc roiittf en fer, qui sort du magasin et descend jusqu’au Wcar. Deux des tro'i* 
routes sortant du magasin, sc réunissent en une, qui plus bas se réunit à la troisième ; 
|)uis elles se divisent en deux , et se réunissent encore avant d’arriver à leur terme. Les 
cbariots chargés et conduits jusqu'au commencement de la descente, passent d'abord 
sur un pont de cent mètres d’onverturc , jeté sur un profond ravin ; ensuite ils tra^ 
versent un rocher, dans une étendue de prés de quarante mètres. 

Dans toute cette partie, la route en fer est composée de plates-bandes simplement 
clouées snr des longrincs en bois , ayant vingt mètres de longueur. 

Le pont en charpente établi sur le ravin , est hardi et léger. C* est un système très- 
tsiinplc de m.ltoranx plantés verticalement, avec des traverses et des soutiens oblique* 
pour les consolider. La plalc-formc du pont est composée de pièces longitudinales 
réunies par des bordages de navires démolis. 

Quand un chariot descend, l'antre monte; ils se rencontreraient à moitié chemin , s’il 
n’y avait qu’une route; mais il y en a doux en cet endroit : .rfnsi les deux chariots , 
pour se croiser, suivent une rente différente ; ensuite , chacun prend celle que Fantre 
vient de quitter! 

L'intervalle entre les deux routes présente, de distance en distance, de gros rooleant 
dont l'axe , horizontal , est perpendiculaire à la direction de la voâlc. Ils supportent 
l.T corde qui sert à retenir les chariots dans la descente , et à les tirer dans la montée. 

Au bas de la route, les chariots arrivent sur une plate forme au-dessus de l'endroit 
où se placent les navires qu’on vent charger de charbon. Au milieu de la voie de la 
route en fer, il y a sur cotte pl.atc-forme trois ouvertures : ce sont les bouches d'autant 
d'entonnoirs eu fer, iuclinées d'à peu près 45*. 

La partie inférieure de l'onlunnoir est mobile autour d une charnière hor'izontale qui 
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sa partie inférieure. La maûère«calcaiie est apportéé , sur des 
routes en fer, jusqu’à la bouche des fours 
Au-dessus du pool de Suoderlaud, le Wear présente, daus 
les enfoncements de ses rives escarpées , des bassins et des chan- 
tiers de construction. 11 y a aussi de grands cuues en brique , 
servant de verreries. Les tourbillons de fumée noire qui s’élè- 

l'un'it an fond de la partie supérieure. Les rebords de la partie mobile eiub;dtent cens 
de b partie fine; oo empècbe .ainsi le charbon de $c pcixlru , soit vers la droite, soit 
vci-s la gauche. Une vanne v^-ticale qu'on clt-vc et qu'on paisse à volonté , par l'irlTet 
d’un levier, sert à fermer la partie fixe de l'entonnoir. Deux palans , un de chaque bord 
de l'entonnoir, sont frappés en haut d'un balcon en bois qui s'avance jusqu'à l'aplomb 
de la vanne. La corde (pii sort de garant à chaque palan , vient s'enrouler sur le cylindre 
d'un tiTuil établi sur le balcon ; avec ce treuil , l'on hausse ou l'on baisse b partie mo- 
bile de l'entonnoir. Par ce moyen, l'on place toujours l'extrémité inférieure de la partie 
mobile , à distance conrenabh* de l'écoutille par où l'on charge le navire , quoique ce 
navire s'élève avec le flux et s'abaisse avec le reflux. 

* U y a beaucoup d'autres fours k chaux ; les uns près des rivesifdu Wear, surtout 
près de la rive -gattebe ; les autres assez éloignés. Pour ces derniers , on a[>porte la 
chaux toute faite, jusqu'aux embarcadères j de la même manière qu'on amène la pierre 
calcaire jusqu’aux fourneaux, manière que nous allons décrire. 

Les chariots employés à ce tivinsport ont même forme et même. structure que ceux 
dont ou se sert pour le charbon; Us ont. un frein ; ils sont tralués par un seul cheval 
et guidés par un seul boiuroc , (pii, dans les pentes trop rapides, fait agir ce frein 
sur les roues , eu pesant sur un levier. Quand le chariot arrive à la hciutcur de la 

t 

dcchargcoire d’un des fours à chaux , 11 setioove snr un cercle tournant, dans la direc- 
tion d'un petit retour d'équerre de b route. Il faut alors ; i*. dételer le cheval ; 3 *. foire 
faire un qnart de conversion au chariot ; 5°. le pous.ser jusqu'à l'aplomb de la dé- 
chargcoirc; 4®. ouvrir tout à coup le sabord qtli est placé sous le chariot ; 5°. avec 
une forte masse , frapper contre b laisse du chariot , pour détruire l’adhérence des 
partios de la charge ; 6°. saisir le chariot à la main , le faire reculiM' un peu , pois 
le pousser avec force contre un ahntoir, èn avant du trou de la décliargcoire. La 
secousse produite ainsi, désengage les picn-cs à chaux et les fait tomber. Ellc.s s'é- 
rh.-ippent d'abord ]icu à |>cii ; enfin la masse entière s’affaisse tout d'un coup, s'^engonfifre 
avec un bruit prolongé , à travers la décliargeoire, d'où sort aussitôt un nuage de pous- 
sière (]ui cache en un moment l'eiuonnoir, rhoiuiiie et le chariot. Les ouvcrtui-es des 
déchar)>coires sont pbcées dans les intervalles qui séparent les gueules de four, alignées. 
La chaux faite , on la tire tous les arcades inférieures ; on en charge de nouveaux 
chariots, qui lu conduisent à quelques pas de là, vers une embarcadère qui présenta 
des entonnoir» pareib à ceux des embarcadères de charbon. 
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vent de ces fourneaux ; les tourbillons plus noirs encore qui 
s’élèvent des embarcadères de charbon , lorsqu’on décharge les 
chariots qui l’amènent ; les tourbillons de poussière blanche 
qui s’élèvent , lorsqu’on décharge les chariots qui portent la 
chaux; le retentissement que produit , par intervalles, le fracas 
de ces déchargements; tout cela forme un contraste dont il 
faut avoir été spectateur pour en concevoir l’effet imposant. 

Depuis le pont de Sunderland jusqu’à la mer, dans une 
longueur de plus de i -7 kilomètre, le fleuve est plein de 
bâtiments du port de deux à trois cents tonneaux. A basse mer, 
ils échouent sur un fond de sable et de galet , qui ne paraît pas 
les endommager. 

La rive gauche du Wear, qui est à pente douce au-dessous 
du pont , jusqu’à la mer, est garnie de chantiers de construction 
dans une gitnde étendue *. Sur la rive droite, il y a deux 
Formes de construction , l’une auprès de l’autre; on les 
épuise avec une petite machine à vapeur, placée entre les 
deux portes de ces Formes. La chaudière, dont la vapeur est 
habituellement introduite dans une étuve destinée à plier les 
bordages , sert aù. besoin pour faire aller cette machine. 

J’ai vu sur le Wear : i". une machine à curer, mue par 
l’action de la vapeur, et semblable à celle du Nouveau-Dock de 
Hull ; 2”. un ponton-bassin, fermé par des portes busquées ***. 

* J‘ai remarqué , sur une callc, ud petit navire sur le point d'être lancé, avec ses 
màu de hune (juindés. Du reste , les constructions navales du commerce m'ont paru 
très-imparfaites. 

Le fond en est planchéyé. Les tins qui supportent les navires en construction ou 
en radoul) , sont fixés à ce plancher et les uns aux autres avec des crampes de scieur de 
lon^. Les portes busquées de chaque Forme, sont tenues en dedans par des accores * 
horizontales. 

Ce ponton est très-large et très-plat. Lorsqu'on veut s’en servir, il faut, basse 
mer, le laisser échouer sur le rivage. Quand la marée commence à monter', on ouvre 
ses portes, et il s'emplit par degrés ; à mer haute, onj fait entrer le bâtiment qu'on 
veut radouber. La mer retirée, on ferme les portes du ponton, dont l'intérieur se 
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L’on mesure et l’on chargé le lest des navires , avec des seaux . 
dont la structure et la manœuvre méritent d’être décrites 
Le Wear déverse ses eaux ‘dans la mer , sur une plage à 
pente douce , en partie formée par les alluvions de ce fleuve , 
en partie par le ‘sable et le galet qu’apporte la marée. Avant • 
qu’on eût resserré son embouchure entre des jetées , un bar- 
rage rendait impossible à des batiments d’un tonnage un P^*^ 
considérable', d’entrer dans le fleuve, même de haute mer. 
On a d’abord construit une première jetée au nord , et beau- 
coup plus récemment une seconde au midi , pour encaisser 
cette embouchure. L’immense quantité d’eau qui remonte 
le Wear avec le flux , à plusieurs kilomètres de distance , 
produit, lors du reflux, une chasse extrêmement puissante. 
Cette chasse a détruit le barrage j et maintenant des navires 
de quatre cents tonneaux peuvent entrer dans le fleuve, avec 
le secours de la marée. 

Les jetées sont d’une structure remarquable. Dans une 
grande partie de leur longueur, elles sont composées de courtes 

trouve prcsqn'à sccj h la marée suiv.inle, le pcmlon se met à flot avec le bâtiment 
qu’il contient. Des pompes à main , fort-simples , servent pour assécher coinpléteineiit 
les parties basses de l'intérieur du ponton.^ 

* Ils sont ronds, évasés par le haut. Une gi'ande .insc tourne , tribord et bâbord, sur 
deux petits axes placés au-dessous du centre de gravité du seau supposé chargé. Le 
bord supérieur du seau est habituellement retenu à l’anse par une petite fourche. Au 
fond du seau , se trouve un sabord fennant sur la convexité du cône , par le moyen d'une 
charnière, d’un pilon à rcil et d'une clavette : comme les sabords des chariots de charbon. 

Lorsqu’on veut embarquer du le^t à bord d’un bâtiment, le galet est amené et mis en 
tas auprès d'une grue établie sur le bord de la mer. On remplit un des seaux que nous 
venons de décrire, avec le galet du lest; il en doit contenir un tonne.in pesant. On 
passe à l’anse du seau le crochet qui termine la chaîne de la grue ; on enlève le seau , (jue 
lagnic, on tournant, amène à l'a |>lomb de l'écoutille du navire. Alors on ou\tc le sabi.-rd 
qui forme le fond du seau , et le lest tombe dans la cale. Cette méthode est excellente 
pour régler le lest du navire avec précision , et néanmoins avec beaucoup de rapidité. 

Lorsqu’on doit décharger du lest, on remplit les seaux dans la cale; ou les enlève au 
moyen de' la grue, qui , en tournant, les transporte à l’aplomb du rivage. On décroche 
l'anse, le seau bascule, et le g.'»let tombe sur le ta« qu'on forme à terre. 

II. 


la 
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assises horizontales, terminées, à des intervalles égaux, par 
des poutres verticales incrustées dans le revêtement. D’a- 
près cette disposition, meme alors que la mer, violemment 
agitée, parviendrait à soulever quelques portions d’assises, elle 
• ne pourrait pas étendre ses ravages plus loin *qu’entre les deux 
poutres verticales qui limitent cette portion, 

A la pointe dé la jetée du sud , il y a une liaute guérite quar- 
Tée, eu Lois , au-dessus de laquelle se trouve un petit phare 
A vingt ou trente mètres en deçà du musoir de la jetée du 
nord, est établi, sur cette jetée, le grand phare dont les feux 
diligent les bâtiments qui naviguent au large 

Le Tvne se jette dans la mer, assez près du Wear; il sert 
«.•gaiement à l’e.vportation du charbon fossile, do la chaux et 
d’nue foule d’objets d’industrie. C’est une chose admirable que 
de voir déboucher, dans une étendue de côte qu’un piéton 
jieut parcourir en trois ou quatre heures, deux fleuves qui, 
par année commune , reçoivent seize mille navirès , et les ren- 

* l.a cliambrc des feux est un deini-octofjonc renfcrnianl trois r^flectciir^ paraboliques , 
dans un i“. plan liorizonlal ; et, au-dessus, deux autres réflecteurs, dans un a*, plan 
liorir.ontal : ceux-ci projettent leur lumière dans les deux intervalles non éclairés entre 
les trois réllcclours inférieurs. Les réflecteurs ont au nioins 4 décimètres d’ouverture. 

** En montant pour voir les feux de ce phare, j'ai compté 8o marches d’i peu près 
S décimètres , ce qui ferait ^4 mètres de hauteur, jusqu'au plaucher de la chambre des 
feux. Il y a dans celle chambre cinq réflecteurs ranj'és sur un premier plan horizontal; 
il y a sur un autre plan liorizoutui ,, supérieur à celui-là, quatre réflecteurs qui projettent 
leur lumière dans les quatre intervalles non éclairés par les cinq réflecteurs inférieurs. 
<.lcux-ci , par leurs axes , embrassent un arc d’à peti près 90“. L’ouverture du paraboloïde 
formé par chaque réflecteur, est d’environ 35 centimètres. Les mèches ont à peu près 
a5 millimètres d<; diamètre; quantité beaucoup iroj) considérable, ainsi que l’ont 
prouve diïpuis peu , les belles expériences faites à ce sujet parles savants français. 

Les verres qui couvrent les mèches ont la forme d'un glv)bc; ils se rétrécissent cy- 
lindriquciucnt, au-dessous pour emboîter dans la lampe, au-dessus j>oiir accélérer le 
Courant de l'air et de la fumée. Le vitrage, qui défend les lampes contre les injures 
de l'air extérieur, est composé de cai rcaiix de glace , lesquels ont 5 décimètres de large 
sur 3 de haut. 

L’cscaücr par où l'oti monte au phare est à jour. Les marches ont y décimètres de 
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voieut chargés du produit de leurs rivages. Aussi , sur ccl 
étroit territoire, et dans une longueur de fort-peu supérieure 
à cette largeur, trouvons-nous six villes florissantes, dont la 
population est représentée par les nombres suivants : 

Sutulerlaad ; Wcarmoath; $.-Shields; ^.'Sbicldi; TjnemouÜiî Neftx.islle; totai.. 

•4,7'-«5 ; 9,477 ; 8,885 ; 8,So5 ; 0,4^4 i 55,iS« ; 85 , 9^17 . 

Voilà donc 85,927 habitants adonnés au commerce de l’in- 
dustrie , sur le territoire exigu que nous venons de circonscrire. 

Des deux Shields , la ville du sud , South'-Shields , appartient 
au comtjj||de Durliam , et celle du nord au comté de Nor- 
thumberland j elles sont séparées par le Tyne. La pvemîtüe 
possède, sur les bords du fleuve, un grand nombi-e de chan- 
tiers de construction , des Formes pour les radoubs , des cor- 
deries considérables et de grands fourneaux de verrerie. 

North-Sliîelds s’élève en amphltliéàlre sur la pente d’uue 
longue colline. J’ai remarqué surtout , dans son voisinage , 
le méchanisme qu’on emploie pour la descente des chariots 
chargés de charbon • 

larj'enr, et le mer a 3 d<?cimi'.‘lre$ d’épaissenr. Il s'établit, par^é moyen de rcscalser, 
nn courant d'air, lorsque les lampes brûlent ; alors une roue dont la stracUire est ana- 
logue il celle des ailes d up moulin ii vent boriaontal , est mise eu mouvement par l'as- 
cension de l'air, et sert de ventilatenr. La fumée des lampes , qni s'engage sous nn grand 
récipient conique , s'échappe par un tnyan qui part du sommet de ce cône , et s'élève 
plus haut que le sommet de la conpole du phare. Chacun des i-éflecteurs peut tourner 
isolément autour d'un axe vertical , avec la lampe qui lui appartient ; et venir se préparer 
au centre de la chambre des feux, pour 6ti« nettoyé et garni de mèche, d'huile, etc. 

* Les détails qnc je vais présenter II cet égard , compléteront ceux que j'ai donnés 
sur le même sujet, en parlait do Siinderland. 

Les essieux des chariots qui transportent du charbon sont fixés au moyeu des roues , 
par des clavettes , lesquelles traversent, à la fois, ces roues et leur essieu qni tourne avec 
elles. La caisse du chariot est formée d'une cage extérieure de bois cijuarri , avec quel- 
ques travcrM's pareillement en bois. Le dedans de la caisse est doublé eu feuilles de tôle. 
Des lattes obliques en fer, appliquées k l’extérieur de cette tôle , d’un montant de bois 
k l'antre , achèvent de consolider ce système. Lorsque les chariots , en sc rendant de la 
mine anx emliarcadèi-es , rencontrent des pentes trop rapides , il faut les retenir, et 
les empêcher d'acqiicrir une .xccélération dangerense. Voici quel est le moyen qu on 
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Tynemouth , à i kilomètres de North-Shields , se trouve à 
^embouchure du Tyne, ainsi que son nom l’indique. Cette 
ville est située sur un promontoire escarpé du côté de la mer et 
du lleuve ; il est muni d’une forteresse et d’un phare. La forte- 
resse n’a de remarquable que d’occuper une superbe position , et 
de contenir dans son enceinte les ruinés imposantes d’une des 
plus belles abbayes qu’ait vues fleurir le moyen âge. Le phare 
est une loür haute d’environ ‘20 mètres , et bâtie sur le pro- 
montoire qui s’élève d’au moins 5o mètres au-dessus de la 
mer 0 

Newcastle , sur les bords du Tyne , au centre d’un terri- 
toire abondant en charbon fossile , est par-là même le foyer 
d’un commerce actif et d’une grande industrie manufacturière. 

emploie. — Au haut de la descente , est un petit édifice composé de deux mui's placés 
t'uii droite et l'auti-e à gauche de la route , et couvert par un même toit. Sous ce toit 
est établie, sur des poutres transversales, une grande roue horizontale en bois. Cette 
roue présente uuc gorge sur laquelle se plie uncx:orde un peu* plus longue que la 
descente à faire parcourir au chariot chargé. Au-dessous de cette corde et sur le cpn- 
tour de la roue, l’on fixe un frein semblable. i^celui des moulins hollandais : un seul 
homme le fait agir avec un levier. Ce frein est tenu à hauteur convenable, par des 
chaînes verti^calcs qui pendent des poutres du petit édifice. Lorsqu'un chariot chargé 
parvient au commencement de la descente , l'homme qui le conduit trouve un autre 
chariot vide récemment xamené. 11 décroche le bout de la corde de traction qui avait 
.servi pour remonter ce dernier; il passe le crochet qui termine ce bout, dans la main 
de fer fixée l'arriére du chariot chargé qu’il s'agit de faire descendre. 

.Vvant que ces opérations soient achevées, un chariot vide est revenu de l'embarca- 
dêre'au pied de la descente; là, son conducteur trouvant un chariot chargé, l'a décroché 
pour y atteler son cheval, puis a fixé la.corde de traction au chariot vide, et est parti. 

Ces préparatifs étant finis <\ la fois', le conducteor du chariot chargé qui doit des- 
cendre , lance avec la main son chariot sur la descente , et monte lestement sur le coté de 
ce chariot , en saisissant le levier qui sert de frein à l'une des roues. Ce levier porte à son 
l>etit bont, un arc de cercle en bois, et de même rayon que la roue contre laquelle il 
doit frotter quand on veut ralentir la vitesse du chariot. Lorsque le conducteur par- 
vient au bas de la descente , il crie fortement d’arrêter; aussitôt le surveillant du grand 
frein , sous le petit édifice , fait agir ce frein. Ensuite on répète pour deux nouveaux 
chariots , l'un vide et l'autre chargé , la série d'opéi'ations que nous venons de développer. 

* Les feux du phare sont distribués dans trois plans verticaux consécutifs , qui for- 
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C’est la capitale du vaste comté de Northumherland. Sa posi- 
tion militaire était fort-importante , même du temps des Ro- 
mains ; c’était un des lieux principaux où passait la grande 
muraille bâlie^pour mettre les provinces du sud à l’abri des 
incursions des Pietés. L’importance d’une telle position s’est 
encore accrue lorsque le pays des Scots et des Pietés n’a plus 
formé qu’un seul royaume. Newcastle fut alors fortifiée avec 
soin par les Anglais , et l’on admire la belle conservation des 
anciennes murailles flanquées de tours , dont ils l’enceigni- 
rent. Elle doit le nom de château-neuf, Newcastle, à sa for- 
teresse , qui fut érigée par un fils de Guillaume-le-Conquérant. 

Dans cette ville et dans les environs , ou voit une foule 
de fabriques dont la grandeur et les perfectionnements sont 
dignes d’attention ; des fonderies , des poteries , des illaturés , 
des verreries , etc. C’est auprès de Newcastle qu’on a com- 
mencé d’employer , pour le transport du charbon fossile , des 
chariots mis en mouvement au moyen d’une machine à vapeur. 

Cette ville , si distinguée par sou industrie , ne l’est pas 


iiUMU entre le même an^jlc. Dans chaque plan , six réflecteurs sont pl.-icés .nux som- 
mets, et sur lè milieu de chaque côté d’un triangle équilatéral. Ces trois pyramides 
de feux sont érigées sur trois côtés consécutifs d’un octogone. 

Le diamèti'C des réflecteurs est de 7 décimètres , et leur profondeur de 3 décimètres ; 
le diamètre des mèches égale a4 millimètres. — Ce système de feux tourne sur un a\c 
vertical qui achève en quatre miniitcx sa révolution. Il y a donc, pour ces qnatixî mi- 
nutes, lorsque le phare est allumé, trois apparitions et trois disparitions. Le mouve- 
ment de rolatiou est imprimé par un système de rouages, analogue au méchanisme 
d'une horloge , et renferme dans une caisse. 

La chambre qui contient les feux est toute en cuivre, ainsi que la coupole qui l.i 
recouvre ( on préfère le cuivre au fer que l’élcctricilé de l’atmosphère pouri’ait oxîdor 
dans les orages). Cette chambre a 4 mètres de hauteur sous la coupole ; elle a pour base 
un polygone de seize côtés, dont dix sont à jour; sou vitrage est composé de glaces 
ayant 7 \ décimètres de largeur, sur hnwt de hauteur. Une telle hauteur est calculée 
pour que les barreaux de cuivre qui séparent les glaces , correspondent aux intervalles 
horizontaux des trois étages de réflecteurs. Au sommet de la coupole , un venlilateiir 
est établi pour le renouvellem.^nt de l’air. 
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moins par son amour des sciences. Sa société littéraire et phi- 
losophique publie des mémoires estimés, et possède, une bi- 
J)liothèque nombreuse et bien choisie. Parmi ses écoles , je 
n eu citerai qu’une seule. Loi'sque je suis venu^e Shields, j’ai 
remarqué , à l’entrée de Newcastle , un édifice bien bâti , sur 
le fronton duquel on a gravé pour inscription , ces belles pa- 
roles du roi George lll : Je i>oudrai9 que parmi mes sujets , il 
n[r eût pas un habitant pauvre qui ne sût lire la Bible. Le 
reste de l’inscriplion fait connaître qu’on a fondé , dans cet 
endroit , une école gratuite , pour célébrer la cinquantième 
année du règne de George III : célébration digne, à la fois, 
d’un roi vertueux et d’un peuple civilisé. 

Newcastle, fait, couimeHull, la pèche du Groenland; elle 
exporte du fer brut et du fer travaillé, du charbon surtout, 
du plomb , du sel , du beurre , du suif, ctq. 

Plus de vingt paquebots servent à la communication régu- 
lière de cette ville avec Londres; il en part d’autres pour les 
principales villes de l’Angleterre et de l’Ecosse. 

Le Tyne offre sur ses rivages beaucoup de chantiers , où l’on 
construit dos navires destinés la plupart au transport du char- 
bon Ce fleuve, dans une longueur do près de quatre lieues , 
doj)uis son embouchure jusqu’au pont de Newcastle, est na- 

’ On jugera de ce commerce , d'après cc tableau des charbons exportés par le Tj ne. 


ASJiûs. Cabotagf. Oulrc-mcr. Colonies. Total : chaldrons. 

1802 494,488 4», «57 ^,844 538,489 

1804 579,929 48,707 3,852 S32,5 i 8 

>8oG 58-, 7 19 44,858 1,249 635,826 

1808 610,786 14, 655 1,026 629,447 

1810 622,573 i 6,95 i 2,3 io 641, 854 

1811 654,571 i5,8i8 2 ,i 56 652,525. 


De 1704 à 1710 , l'cxporlalion moyenne annuelle, était seulement de 65,760 clial- 
dr^ns. Elle est donc à présent décuple de ce. qu’elle était cent ans auparavant. 

11 y a trente ans, le commerce de charbon fossile employait sur le Tyne, plus de 
38,000 ouvriers. U'après les progrès de cette branche d'iodostj'ie , on doit conclure 
qit'ellc emploie .iujoui-d hui jdns de 5 o,ooo ouvriers. 
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vigal^le pour des bàlimcnts de 3oo et même de 4oo tonneaux : 
ne'anmoins, les plus forts bâtiments charbonniers restent mouil- 
lés devant Shields. 

Il faut donc considérer le vaste lit du Tyne, depuis la barre 
de Tynemoutli jusqu’à Newcastle, comme un immense bassin, 
où les navires , à l’abri des dangers du vent et de la mer, vont 
charger, le long des deux rives , les produits inestimables des 
mines , des fabriques et de l’agriculture. 

En débouchant de ce fleuve , pour continuer notre route 
vei s le nord , nous côtoyons le Northumberland qui forme à 
})réscnt un comté. Lorsqu’il était au rang des royaumes de 
l’Heptarchie , il embrassait, comme son nom l’indique, tout 
le territoire au nord du Humber, jusqu’à l’Écosse. 

Nous rencontrons en premier lieu le jmrt de Blylh , à l’em- 
bouchure de la petite rivière de ce nom; il assèche à mer basse 
et n’a qu’une médiocre importance. 

Nous passons ensuite devant rembouchurc de la Wens- 
beck, navigable dans une étendue de neuf à dix kilomètres, 
jusqu’à Morpeth qui compte 3, 4^5 habitants. Là, comme cn#i 
beaucoup d’autres villes , Edouard VI a fondé un collège gra- 
tuit , qu’il a doté sur les biens des couvents supprimés. 

En avançant toujours vers le nord , nous doublons : J. L’em- 
bouchure de la rivière Coquet, et la petite île du môme nom , 
située en face de cette embouchure : la Coquet n’est pgis même 
navigable jusqu’à Rothbury, seule ville qu’on ait bâtie sur ses 
bords. 11. L’embouchure de l’Ain , rivière navigable dans une 
très-courte étendue , au bout de laquelle on trouve Alinvich , 
ville florissante dont la population s’élève à 5,927 âmes. Aln- 
wich est célèbre dans l’histoire des guerres du moyeu âge , 
entre l’Ecosse et l’Angleterre : elle est commandée par une 
éminence sur laquelle on voit un ancien et magniüquc châ- 
teau des ducs de Nortliumbcrland. 111. La petite île dite 
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Jioly-island. IV. Berwick , qui termine l’Angleterre du côté 
(le l’Écosse. 

Berwick , hàtie sur la rive gauche du Tweed , constitue à 
elle seule un comtei , quoiqu’elle n’ait que 8,768 habitants. La 
route de Londres à Édinburgh, la plus rapprochée de la côte, 
traverse , sur un pont de quinze arches , le Tweed qui débou- 
che dans la mer, au midi de cette ville. C’est un large torrent, 
que les bâtiments de mer ne sauraient remonter, et qui ne 
forme , à son embouchure , qu’un port très-incommode 5 on 
s’est efforcé de le rendre moins imparfait , par le secours d’un 
môle * exécuté sur les plans de J. Rennie. 

Berwick est, à la fois, manufacturière et commerçante. Elle 
fabrique des tissus et des étoffes de toute espèce , avec le lin , 
la laine et Je colon ; elle possède, dans le Tweed, une riche 
j)écherie de saumons (pii sont d’abord envoyés à Shields pour 
être curés et salés , ])uis transportés à Londres , sous le nom de 
saumons de Newcastle. Berwick fait aussi la pèche maritime , 
le cabotage et le tratic d’oulre-mer. 

^ Telle est la côte orientale de l’Angleterre : variée dans ses 
moyens de commercé et de prospérité; recevant, avec les eaux 
des plus grunds" bassins de ce royaume , toutes les productions 
de ces bassins , destinées aux divers {>oints de la côte et aux 
consommations de l’Europe ; recevant de l’Irlande môme et 
de la côte occidentale de l’Angleterre , la majeure partie des 
productions destinées aux pays situés à l’est de la Grande- 
Bretagne. 

* J'ai remarqué sur le môle , une lanterne en cuivre , éclairant du côté de l'entrée, 
au moyen de cinq feux dont les réflecteurs sont composés d'une infinité de petites 
facettes quadrangiilaircs , comme les miroirs ardents de BniFon. 

On voit , en avaut dn poit, un banc de sable à peu près dirigé de l'est à l'ouest, et 
sur lequel est bâtie une tour Martello , pour défendre l'entrée de ce port. Berwick est 
fortifiée â la moderne. Mais, comme toutes les places anglaises , elle est bien faible du 
côté de la terre. 
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LIVRE TROISIÈME; 

COTE ORIENTALE DE L’ÉCOSSE. 


CHAPITRE PREMIER. 


Considérations générales : Bassin du Tweed. 

♦ 

Ainsi que nous l’avons fait pour l’Angleterre, nous allons 
suivre les scparatioûs naturelles indiquées par la configura- 
tion du territoire écossais. En rattachaift à la côte orientale , 
toute la contrée dont les eaux descendent vers l’est , nous 
formons quatre divisions territoriales , savoir : le bassin du 
Tweed , les bassins réunis du Fortb et du Tay, la Haute-Écosse 
du sud-est , et la Haute-Écosse du nord-est. 

• Présentons en premier lieu , pour toute la côte orientale 
de la Grande-Bretagne , les rapports de population et de su- 
perficie des divisions que nous avons établies. 


Bassins, 


Tamise 

W’ash 

liumber 

Northamberland et Durham. 

Basse-Écossc. { T;^ 

Sud-est. . 
-est. 


Haute-Écosse. | 


Côte orientale d’Angleterre. 
Côte orientale d'Écosse. . . 


Population. 

а, 9«9,aoo 
988,133 

3,237,667 
414,900 
93,800 
746, 3 oo 
399,100 
108, i 5 o 
Population totale t 

б, 619,900 759,96 

1, 346,350 468,10 


Myriamètres Habitants 
quarre's. par myriamet. 

301 ,5i 
175,60 


276,91 

7^.94 

45,09 

149.30 
i33,5o 

141.31 


i.^,804 
5,637 
8 045 
5,463 
3,o58 
5,003 
2,267 
766 

9,068 

2,619 


Jiapports 

(A)‘. 

100 

38 

54 

37 

i3 

33 

i5 

5 


61 

*7 


Ainsi , pour la môme étendue de territoire , les populations 

* Les rapports marqués A , sont ceux de la population , en représentant par le 
nombre arbitraire 100, la population d'un myriamètre, dans le bassin de la Tamise. 
II. i 3 
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de la partie orientale de l’Angleterre et de l’Écosse, sont entre 
elles comme 6 1 est à 17 !... La partie la plus fertile de l’Écosse 
orientale , qui comprend les bassins du Forth et du Tay , 
n’égale pas même, en population moyenne, la partie la plus 
stérile de l’Angleterre orientale. Enfin , la contrée la plus 
pauvre de l’Écosse est , à Jîurfaco égale , cinq fois moins 
peuplée que le Nortlmmberland , et di\-neuf fois moins que 
le ])assin de la Tamise! Il faut expliquer ces grandes dis- 
proportions. 

Si nous exceptons une province voisine de l’Êcosse , la côte 
orientale de l’Angleterre est généralement fertile. Au con- 
traii'c , la majeure partie du territoire écossais est perdue pour 
l’agriculture, et ne présente que des rocs mis à nud par la 
main du temps , ou des landes dont le sol est une tourbe sté- 
rile. D’ailleurs, ce pays étant plus rapproché du pôle, son 
climat est bien moins favorable à la végétation que celui de 
l’Angleterre. Au sein même de l’Écosse méridionale , il est des 
districts où l’on se trouve obligé d’attendre les mois d’octobre 
et de novembre, pour recueillir le froment; il faut chercher 
sous la neige , des moissons flétries |>ar la gelée avant d’avoir 
été complètement mûries. 

Mais , partout où la nature, moins avare , a préparé le germe 
de quelque fertilité , avec quelle constance, et par quels tra- 
vaux opiniâtres, l’I^cossais n’a-t-il j)as accru la production! 
Que de progrès oj>érés en ce genre , depuis deux tiers de siècle 
seulement! A cet égard, ainsi que nous le ferons voir en 
traitant de la Force productii^e j l’Angleterre est surpassée 
par rFcosse. Autrefois, cette dernière contrée ne récoltait pas 
assez de grains pour se nourrir ; sa population a doublé depuis 
cette époque ; et , pourtant , elle idcolte aujourd’hui plus de 
bled qu’elle n’en peut consommer. Les bêtes à laine et les 
chevaux de l’Lcosse étaiont peu nombreux , petits et d’une race 
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chétive; maintenant ils sont grands, forts, d’un bon service, 
et si multipliés , que leur exportation devient l’objet d’un 
commerce considérable : c’est la richesse de la Haute-Écosse. 

La nature a beaucoup fait pour rendre la Calédonie un 
état maritime important. Les côtes de ce pays , découpées 
avec une extrême irrégularité , forment des golfes magniü- 
ques , des baies spacieuses et des havres excellents. Ces cotes , 
d’autant plus étendues qu’elles sont plus sinueuses , et les 
rivages de près de trois cents îles dispersées autour de la 
terre-ferme, offrent un immense développement de littoral. 
Là , des familles isolées et des bourgades entières vivent du 
cabotage , ainsi que de la pèche dont le produit est envoyé dans 
les ports de la Grande-Bretagne. 

Les mers excessivement dures au milieu desquelles il faut 
naviguer, lorsqu’on pratique cette jîèche , lorsqu’on fait ce 
cabotage , et surtout lorsqu’on double les îles Orcades pour 
communiquer des côtes de rouest aux côtes de l’est , forment 
^des marins également à l’épreuve des fatigues et des dangers : 
de même que les montagnes difficiles à gravir, le sol ingrat 
à cultiver , et le ciel inclément de l’Écosse , forment ces soldats 
valeureux qui se signalent au premier rang , dans les armées 
britanniques. 

La })artie méridionale de la Calédonie est riche en mines de 
çliarbon de terre : combustible d’un prix inestimable , dans un 
pays où l’hiver dure huit mois, avec des nuits dont la lon- 
gueur est excessive. Partout , le plâtre , la pierre calcaire et sili- 
ceuse , le marbre et le granit * abondent eu cette contrée. Aussi 
n’emploie-t-on que très-peu la brique, dans la bâtisse des maisons; 
cela seul , indépendamment d’autres particularités ** , établit 


* Oq exporte annuellement une quantité consiilérable de granit, pour Londres et 
pour les parties de rAngletcrre où l'on veut exécuter des travaux grands et durables, 

*’ La malpropreté extérieure , et même un peu la malpropreté à l'intérieur. 
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une différence notable , entre l’aspect des bourgs et des villes 
de l’Angleterre, et l’aspect des villes et des bourgs de l’Écosse. 
Enfin , ce dernier royaume n’est pas moins digne d’attention 
sous le point de vue de l’industrie manufacturière , que sous 
celui des mines et de l’agriculture. C’est ce qu’on pourra 
voir ,, lorsque nous décrirons les travaux de l’industrie. 

Bassin, du T-weed:\\ comprend les comtés de Berwick , 
de Roxburgb , de Selkirk , et de Peebles. Le premier est le 
seul qui soit baigné par la mer \ il ne possède aucun port 
remarquable. Le comté de Roxburgb est limitrophe de l’An- 
gleterre et ressemble beaucoup au Nortbumberland. Les deux 
autres comtés sont au milieu d’une masse de montagnes qui 
n’offrent que peu de ressources à l’agriculture ^ ils ne commu- 
niquent avec la côte , que .par des vallées oii coulent des tor- 
rents qui ne sont pas navigables. 

Sans doute la vallée du Tweed , ainsi que plusieurs de ses 
embranchements , est fertile et bien cultivée ^ mais elle a trop 
peu de largeur pour que sa superficie soit considérable. Au^ 
nord de cette vallée , la nature prend tout-à-coup une autre 
apparence, et le comté même de Berwick renferme d’im- 
menses tourbières dont l’aspect aride et noirâtre offre l’image 
de la solitude et de la désolation. Ces remarques nous aideront 
à comprendre les résultats du tableau suivant ; 


Comles. Habitants. Myriamètres . Popul. par myrUimèl. 

Ecrwick 34 ,ioo ii .45 2,978 

Hoxlnu(;h 41.700 i 8,55 a,a 5 o 

.Selkirk. ....... 6,800 6 , 85 . 99a 

Pcehles io,aoo 8,a6 i,'j35 

TOT.4UX 92,800 2 ,o 58 


La navigation intérieure étant nulle, dans le bassin du 
Tweed, le commerce a du chercher les moyens de faciliter et 
d’étendre les transports par terre. On a proposé de construire 
des routes en fer, pour communiquer, de Berwick, avec 


lOI 
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ÉdinburgU par les vallées du PeeLles , avec Glasgow par les 
vallées du Selkirk. M. Stevenson a présenté des projets in- 
téressants, pour l’exécution de ces entreprises. On conçoit 
combien sont grandes les difficultés d’un tracé de routes 
qui ne doivent avoir que des pentes presque insensibles, au 
milieu d’une contrée hérissée de monts escarpés , et sillonnée 
dans tous, les sens par des vallons étroits et des ravines pro- 
fondes. Jusqu’à présent, aucune C‘*. ne s’est formée afin d’exé- 
cuter ces projets dignes d’un peuple qui a déjà tant opéré 
de prodiges pour surmonter , à force d’art , les obstacles de 
la nature. 

C’est à Kelso , dans le comté de Roxburgb , qu’on a jeté le 
premier pont en chaînes de fer, propre au passage des voi- 
tures. ( V oyez volume précédent, dernier chapitre. ) 
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^ Bassins du Forth et du Tay. 

Lorsqu’au débouché des monts de Lampiermuir, on entre 
dans le comté de Haddington, pour gagner Edi iiburgh, l’aspect 
de la contrée cliange tout-à-coup. On^escend vers des vallées 
où se déploie la végétation la plus riche et la plus brillante. On 
voit sur la gauche s’abaisser , peu à peu , les montagnes stériles 
qu’on a traversées; sur la droite, l’immense golfe du Forth, 
bordé de villages , de villes , de ports , et sillonné par mille 
navires , ajoute à la beauté du spectacle. 

Le bassin du Forth , sans avoir une grande étendue , est 
néanmoins le plus important de toute la côte orientale de 
l’Écosse, eP^celui dont la population par myriamètre est la 
plus considérable. On en jugera par ce tableau : 
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Comtes. Habitants. Myrùimctrcs. Popul. par inyriumct; 

Ilaildinfi^on 55 , 8 oo « 7,o5 5 , 078 

Ldinbiii'j'li i() 5 , 5 oo 9> ' 7 '^'.^97 

J.itili){lit{'uw a 3 , 100 5 , i i 7,4^7 

Stirling (ifi, 700 i 3 ,oo 5 , i 3 o 

Chickiiiannan. ... i 3 , 5 oo 10,887 

Kiiiross 7,900 a, O a 5,9iJ 

rife (7) 38.934 4,yi 9 i 4 9^ 

TOT/tux 381,254 59^69 9 ,Go 5 


Ixî premier port qu’on rencontre en longeant la côte méri- 
dionale du Forth, est celui de Dunibar, où résident 5,272 in- 
dividus ; il comptait, en 1820, trente-six navires, mesurant 
2,45 o tonneaux. On trouve ensuite le petit port de North- 
Bervvick , et la baie d’Aberlady, la plus propre au débarque- 
ment des troupes qui voudraient marcher sur Édinburgli. Au 
' delà, la côte ne présente aucune station remarquable, jusqu’à 
Leith, qui forme le fauxbourg et le port de cette' capitale. 

Édikburch ii’cst plus le séjour des rois, ni le centre d’un 
gouvernement *, mais elle est encore la métropole de l’Écosse.- 
Les tribunaux supérieurs , les administrations représentatives 
du royaume, ont leur siège dans cette ville. Ces institutions 
attirent une foule d’habitants des divers comtés; elles e.i:igent 
la résidence d’un grand nombre d’employés et de gens de loi : 
première source d’qnulence pour la capitale. 

Après avoir été , durant des siècles , le théâtre des révolu- 
tions , Édinburgli a ce|p d’étre celui de l’ambition , et , faute 
d’aliment ,* la fureur des partis s’est éteinte. L’activité des esprits 
s’est portée vers les. paisibles travaux des sciences, des lettres 
et des arts; elle a produit des miracles. Ce qu’il faut sur- 
tout admirer, c’est le progrès de l’instruction populaire, et 
ses grands résultats. Il est rare de trouver, dans la Basse- 
Écosse, des personnes, quelle que soit la médiocrité de leur 
fortune , qui ne sachent ni lire, ni écrire , ni calculer. Les con- 
naissances premières , données à l’universalité des cfloyens , ont 
permis à tous les individus auxquels la nature avait accordé 
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des dispositions extraordinaires , de reculer d’eux-mémes les 
bornes de leur savoir’, et de se distinguer par des talents ac- 
quis. De là , celte foule d’hommes supérieurs qui , depuis cent 
- années , ont illustré la Basse-Ecosse : dans les sciences , Mac- 
pherson , Simpson , Ferguson , Blacke , etc. ; dans les lettres et 
la philosophie , Hume , Robertson , Blair, Adam Smith , Du- 
gald Stewart, Burn , "Walter Scott, etc. La plupart de ces 
hommes célèbres ont consacré leur génie à rinslruction pu- 
blique. Dans rUniversité d’Ediuburgh, ils ont attiré, de tous 
les points des trois royaumes, et meme de l’étranger, une 
jeunesse opulente, qui contribue à la prospérité de celle ville. 

Le savoir élémentaire, répandu dans les classes inférieures, 
a rendu la masse du peuple très-propre à perfectionner et les 
procédés de l’industrie et les spéculations* du commerce, qui 
demandent une intelligence exercée. De là , les vastes progrès 
de tous les arts utiles , au sein de l’Écosse , et le grand nombre 
de talents distingués dans la pratique de ces arts et dans 
l’investigation de leur théorie. C’est à l’Écosse que les vrais 
principes de l’économie politique ont dû leur développement 
et leur démonstration. Les ingénieurs les plus habiles : Watt , 
qui a rendu la machine à vapeur l’un des plus puissants agents 
de la production industrielle ; les Rennie , les Telford , les 
Stevenson , les Nimmo , les Baird , les Jardine , sont des in- 
génieurs écossais , également recommandables par les grands 
travaux publics qu’ils ont dirigés , et par les perfectionnements 
qu’ils ont apportés dans l’exécution. de ces travaux. 

Telles sont les sources de gloire et de richesse de l’Écosse. 
Édinburgh , au centre de tous ces progrès, en a profité plus que 
toute autre cité ; elle est devenue remarquable par la splen- 
deur et la multiplicité de ses monuments publics , par la 
régularité de ses quartiers nouveaux , où brille un luxe né 
du travail et de l’industrie. Aujourd’hui , les maisons qu’ha- 
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bitaient les Lords de l’ancienne Écosse , sont à peine suffi- 
santes pour l’aisance et les comforts de simples marchandsf 
Celle opulence ne s’esl pas concenlrée dans quelques mains thé- 
saurisâmes , aux dépens des médiocres fortunes ; le bien-être 
s’est étendu j usqu’aux dernières classes de la société , et ce bienf 
être a produit un accroissement extraordinaire dans la popula- 
tion. En 1687 , Édinburgh ne comptait que 20,000 habitants; 
elle en avait 1 12 , 235 , en 1821 ; ainsi , leur nombre est devenu 
presque sextuple, dans l’intervalle de cent quarante ans ^ 

* Nous allons décrire succinctement la topographie et les monuments d'Édinhurgli. 
Cette ville est bâtie sur trois coUines qui s'étendent parallèlement, à côté l'une de 
raiitre. L'ancienne ville occupe la colline du centre, qui est la plus élevée. La nouvelle 
ville occupe la colline du nord , qui est la moins haute des trois ; enfin \a troisième 
colline est à peu près couverte par les agrandissements très-récents de l'ancienne ville. 
I)es deux vallées qui séparent les trois collines, celle du nord, entre la vieille et la 
nouvelle ville, est la plus large et la plus profonde; elle formait jadis le bassin d'un 
lac dont les eaux croupissantes nuisaient à la salubrité publique. 

Il n'y a pas cinquante ans , I-ldinburgh , bornée à la vieille ville , ne présentait qu'un 
amas de maisons obscures , malpropres, sans régularité, sans goût, et prodigieusement 
resserrées sur la crête longitudinale de la colline du centre : ccs-iuaisons avaient six à 
sept étages du côté de cette crête, et treize 1». quatorze du côté de la vallée. 

Le château , qui se trouve au sommet escarpé de la même colline , est irrégulier et 
gothique ; une étroite esjilanade le sépare de la vieille ville : c'est dans celte forteresse 
qu’on enferme une partie des prisonniers de guerre , qui ne sont pas détenus sur parole. 

Le palais du parlement d’Écossc, assez voisin dn château, n'a de curieux que la 
grande salle où s'assemblait la chambre des communes *. 

A l'autre extrémité de la vieille ville , se trouve le palais des rois , ancien monastère 
^encore désigné sous le nom de HoJy-rood-JIouse : maison de la Sainte-Croix. C'est un 
mélange d'architecture grecque et de donjons à tourelles , trop disparate poqr avoir de 
la grâce , trop peu grand pour avoir de la majesté. 

L'édifice de la monnaie n'a de femarqnable que son ancienneté et sa conserva- 
tion **. — Arrêtons-nous un moment devant l’ancienne cathédrale : sous ses voûtes 

* La charpente qui forme la voûte visible de cette salle , est à pendentifs réunis , de distance 
en distance, par des pièces de bois taillées en arc concave. Ce système réunit l’élégance à la 
.lolidilo; on pourrait l’appliipier avec .succès, en beaucoup de circonsUnces. Le même système 
est employé dans une église presbytérienne de la vieille ville. 

■** Conformement à l’.\cle d'Union de l’Angleterre et de l’Écosie, cet établissement est con- 
servé avec tous ses officiers, quoiipi’on n’y balle plus monnaie. La seule opémlion qui s’y fasse 
encore, est de sonner régulièrement la cloche aux heures où l’on travaillait au seizième siècle.... 
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Indiquons à présent les progrès qui se rapportent spéciale- 
ment à l’industrie et au commerce. Édinburgh et Lcitb , 
remarquables par le nombre et la richesse de leurs manufac- 
tures , s’adonnent surtout à la distillation des liqueurs spiri- 
tueuses, au tissage des casimirs et des châles, à l’impression 
des cotons et des toiles , à la fabrication des chandelles et du 
savon , au travail du fer coulé. Ajoutons-y les nombreuses 
papeteries qu’on trouve dans le voisinage j et les imprimeries, 
si multipliées, qui placent Édinburgh immédiatement après 

reposent les cendres de mjlord IVapier, l'immortel inventeur des logarithmes '! 

Tels sont les anciens monuments dignes de quelc[ue attention. Les travaux modernes 
sont nombreux et marques au coin du bon goût , ou du moins à celui du bien public 
et de rutilité générale ou particulière. La Iluursc, la Banque, le Palais de justice , les 
nouvelles salles pour les bibliothèques d^s avocats et des écrivains du sceau , sont groupés 
autour de la cathédrale-, tous ces édij|es sont bâtis depuis moins de cinquante ans. 

Curant ce court période, on a desséche le lac dont les eaux insalubres croupissaient 
dans le bassin du nord. Des chaussées, des ponts traversent cet immense vallon , qu'em- 
bellissent aujourd'hui des prairies, des maisons et des temples : ainsi se trouve réunie 
l'ancienne ville à la nouvelle. Celle-ci, tracée d’après un plan qu'on doit à M. Craig, 
olTre un système de rues aussi régulières que spacieuses et bien bâties. Des places pour 
dégager les monuments et des monuments pour décorer les places, présentent, dans 
leur ensemble, un aspect imposant, dont les plus belles capitales de l'Europe peuvent 
i peine donner l’idée. En Écosse, aucune croyance superstitieuse n'oblige à diriger, du 
levant au couchant , l’axe des temples : c'est poimjuoi , toutes les fois qu'on peut placer 
un de ces temples, à l’cxtrcmité d'une grande et belle rue , on élève sa façade per- 
pendiculairement à la direction de cette rue , qu'il termine avec m.ijesté. 

Cn goût sévère pourrait sans doute désap|>rouvcr, dans la nouvelle Édinburgh, les 
détails d’e.\éciition de beaucoup d’édifices; mais renseniblc, je le répète, est d’une 
$im|)licilé pleine de noblesse , et l’on trouve les beaux effets de l'architecture, dans la 
sage ordonnance et dans l'heureuse position de la plupart des monuments. 

Les Archives du royaume , que Robert Adam a bâties dans un genre qui se rapproche 
de l’École de Palladio, sont d’un goût pur et d’un style grandiose ; elles forment un 

* Cette e'gliic qui, dans son ensemble , e'tait imposante et majestueuse, est divise’e maintenant 
parquatic murs de refend , et transformée en quatre chapelles protestantes , parfaitement in- 
dépendantes les unes des autres La tour de la cathédrale est quarree , et surmontée de deux 
arceaux à jour qui supportent une aiguille, et figurent dans les aiis une couronne impériale. 
C’est le même genre d'architecture quelle plus beau clocher de Newcastle ; mais employé, ce me 
semble, avec moins de hardiesse et d’élégance. 

II. 
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Londres , dans un art qui montre , à la fois , Tactivité commer- 
ciale et la propagation des lumières de tout un peuple. 

Ces progrès sont d’une date récente encore. Avant l’Acte 
d’Union , l’Angleterre exerçait l’influence la plus fatale sur le 
trafic et l’industrie de l’Écossej par des lois prohibitives , elle 
repoussait les produits de cette contrée ; et , par les plus lâches 

point de vue superbe , pour la plus belle rue de l'apcienne ville : rue continuée à tra- 
vers deux vallons , au sud et au uord , sur deux ponts aussi larges que cette rue. Le 
pout du nord a trois arches de ai -} métrés d'ouverture, et deux autres de 6 mètres 
d'ouverture : sur ce pont, la route est élevée de i6 \ mètres au-dessus du foud de la 
vallée qu'elle traverse. On passe cette même vallée sur une chaussée longue d'environ 
a 1 3 mètres , et large de 64 mètres au sommet. Pour amasser cet immense remblai , 
il a siifli des déblais qu'ont exigés les fondations de la nouvelle Édioburgh 

C'est encore à Robert Adam que sont dus les dessins du palais qu’on destine à 
rUniversité. Cet édifice est conçu d’après un plan trop vaste , proportion gardée avec 
la richesse de la ville. Commencé depuis plus dk treute ans , il ne s'achèvera peut-être 
jamais ; à moins que le parlement n'accorde , le trésor public, les fonds necessaires 
jiour terminer une construction qui, d'ailleurs, envisagée comme œuvre de l'art, 
semble moins parfaite que les Archives. 

Près de ce dernier monument, on trouve un troisième pont qui sert à passer, de la 
colline sur laquelle est bâtie la nouvelle ville , à une autre colline Dominée Calton , et 
dont la base seulement est entourée de maisons. Le nouveau pont auquel vient aboutir 
la route de Londres , récemment fractrc par M. Stevenson, est sur l'alignement d'un 
quai très-large , très-long et en ligne droite, qui borde la vallée du lac desséché. 1.^ 
ville d'Ëdinburgli , par des octrois et des contributions volontaires , suflit aux dé^Mtnscs 
de ces vastes entreprises. 

Au sommet de Calton-llill , on a , durant la dernière guerre , érigé une tour monu- 
mentale , en l'bonncur de Nelson. On a déchaussé la cime des rochers de la colline , pour 
former une base à cette tour. Elle est dans un style gothique, extrêmement haute et cou- 
ronnée de créneaux. Elle domine sur le golfe du Fortli et se voit de la côte opposée. 

Auprès de ce monument, ou remarque un édifice circulaire qui devait servir d'ob- 
servatoire; mais qu'on n'a pas achevé, faute d'argent. On n'y a terminé qu'une belle 
chambre obscure '. Du sommet de 1a tour, les objets cx.téricurs sont réfléchis dans le 

* On pouvait achever cet observatoire ; mais par malheur, lorsqu'il était à moitié bâti , on 
pria Robert Ailam de l'embellir j celui-ci conçut l’idée de donner à cet édUsce l'aspect d*un 
ebitleau Hotbiquo, parce que dès lors il était du bon genre , dans la Grande-Bretagne, de mettre 
des créneaux et dss mâchicoulis non-seulomont aux châteaux , maie aux laiteiies, aux cabinets 
do plaisance et aux boudoirs des petites mattreeses. On eut bientôt dépensé le peu de fonds qui 
restaient , et la forteresse astronomique , loin d’étre année en instruments d’optique , put 1 peina 
être mise en état de défense contre les assauts de l'atmosphère. 
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manœuvres , elle arrêtait l’essor que les Écossais voulaient 
prendre, soit dans leur négoce avec les peuples étrangers , soit 
dans leurs entreprises coloniales. Ainsi l’Angleterre, après avoir 
entravé sourdement et par mille moyens astucieux l’établis- 
sement des Écossais , à l’isthme de Darien , excita les Hollan- 
dais et les Espagnols à détruire cette colonie naissante. Mais , 
depuis 1707 , lorsqu’un seul corps législatif étendit sur les deux 
|)6uples son pouvoir et sa sollicitude , il abolit par degrés les 
lois prohibitives qui tenaient en état d’hostilité permanente leur 
commerce et leurs manufactures. Alors des encouragements, 
donnés avec sagesse et générosité , firent avancer à grands pas 
le§ arts utiles, chez la nation qui se trouvait la*plus reculée. 
En 1727 , avec le capital des sommes dues à l’Écosse, lors de 

milieu de cette chambre, sur un plan horizontal, par le moyen d’un miroir inciinù 
i 45 deyrês. En faisant tourner peu à peu ce miroir, autour d’uh axe vertical, on 
jouit successivement de la vue de tous les points de l’horizon. Cette vue est une des 
plus riches, des )>liis variées, des plus imposantes que je connaisse; il ne lui manque 
que le ciel de l'Italie et de la Grèce , pour être comparable à celle qu'on admire sur les 
bords de la baie de ÎNaples, ou sur la cote du Bosphore, à Constantinople. 

\ droite du pont qui mène à l'observatoire, s’élève une tour circulaire , d'arèliitec- 
ture grecque; c'est le tombeau de Hume, le plus philosophe des historiens écossais. 

Auprès de cette tour, on vient d'achever une vaste enceinte, formée par des murs 
épais et crénelés, flanqués de tourelles gothiques. Dans l'intérieur de cette enceinte, 
un grand édifice, du genre le (ilus austère , sert de pri.son pour les criminels. Cette pri- 
son se trouve contiguë, mais sans communications, à la maison d'arrêt dés individus 
dont les fautes et les vices iicuvcat être expiés et corrigés par le repentir, la réclusion et 
le tra\ ail. Là, dans un immense am]>hlthcâtrc , six étages de petits ateliers se développent 
sur le pourtour d'un édifice demi-cylindrique , comme les loges d'un spectacle ; ils sont , 
de même que ces loges, ouverts du côté qui regarde le centre «le la salle. Ce centre est 
occo]» par une tourelle dont l'intérieur, sans lumière propre, ne reeôit aucun jour 
extérieur, et dont le contour demi-circulaire , )>ercé de fenêtres étroites et nombreuses, 
permet à des gardiens vigilants, de voir à tout instant, sans être vus jamais, les dif- 
Wrents ateliers. On laisse ainsi les détenus dans la pensée qu'un surveillant inapei «^a 
I08 observe sans cesse ,*poor récompenser letor sagesse laborieùse, oU punir hnivs fautes 
et leur dissipation. C'est leur donner l'idée positive de tous les avantages que répand 
une rel'tgion simple et pure, sur les hommes qui croient k la présence ét à lu justice 
d'un être invisible et tout-pnissant. 
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rUnion , fut fondée la Banque royale établie à ÈJinburgb. 
Dans la même année , un Acte du parlement autorisa le Prince 
à nommer des curateurs pour protéger les manufactures et les 
pêcheries de l’Ecosse , d’après une clause expresse de l’Acte 
d’Union Les sommes distribuées par les curateurs , à titre 
d’encouragements ou de récompense, s’élèvent, chaque année, 
à cent mille francs ! 

Proportionnellement à la population , pour que l’industrie 
française reçût du ministère , des secours aussi considérables , 
il faudrait i, 5 oo,ooo fr. Mais* notre budjet n’en accorde pas 
même 200,000 , pour récompenser ou promouvoir l’industrie^ 
et ce sont les députés mêmes qu’on a vus solliciter et voter 
la réduction d’une somme aussi modique ! Combien je serais 
heureux que ce simple rapprochement fit comprendre à nos 
législateurs, à quel point ils s’éloignent en cela du véritable but 
où doit tendre leur amour de l’économie! J’ose leur faire cette 
demande : peut-on donner le nom d’économie à des réductions 
qui frappent d’un coup fatal les progrès de la richesse publique? 

Pour montrer l’cfücacité des secours accordés à l’industrie 
de l’Écosse , il suffit de citer les progrès du commerce ; progrès 
dont la mesure la moins récusable est fournie par les relève- 
ments officiels de la navigation. Prenons le port de Leith pour 
exemple ; il possédait 


DANS L’AVXrÎE. . 1692, 

1740, 

1752, 

1800 , 

1820. 

Xombre de navires. 29 

47 

68 

i 54 

a i 5 . 

Tonnage >*702 

2,628 

6 ,g 35 

i 3,884 

24,874. 


Ainsi , dans le cours de cent vingt-huit ans , le nombre des 
bâtiments s’est accru dans le rapport de i à 7, et leur tonnage 
dans le rapport de i à 1 4 !... Mais , par les progrès de la navi- 
gation, par la célérité mieux combinée des opérations commer- 

* £n 1746, fut établie la compagnie financière , chargée d'encourager la fabrication 
des toiles ; on lui doit d’avoir fait fleurir cette belle brauebe d'industrie. 
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ciales , les navires font , dans un temps donné , plus de voyages 
aujourd’hui qu’il y a cent années , dans le rapport au moins 
de (leujc à trois. Ainsi , l’on est certain que , depuis l’époque où 
l’Écosse fut unie a l’Angleterre , le commerce extérieur de Lcilh 
et d’Édinburgli est devenu dix-huit à vingt fois plus cousidé- 
rahle ! Ce résultat fixera l’attention des hommes d’élat; surtout 
lorsqu’ils sauront qu’un accroissement analogue s’est opéré 
dans le commerce des autres ports de l’Écosse. 

Il faut placer les travaux publics utiles au commerce, parmi 
les sources de richesse et de prospérité de la ville d’Édin- 
burgh : les grandes routes, améliorées j des routes en fer, éta- 
blies dans le voisinage de cette ville , pour y porter du com- 
bustible ; des tuyaux de conduite , posés , les uns pour ame- 
ner avec abondance l’eau nécessaire à la consommation des 
habitants * , les autres pour donner à tous les quartiers le ma- 
gnifique éclairage du gaz^ un canal, creusé pour joindre la 
mer Germarîique et la mer d’Irlande , par le F<5rth et le Clyde^ 
un autre canal, récemment achevé, parallèle à la rive mé- 
ridionale du Forth , depuis Édinburgh et Leith , jusqu’à 
l’embouchure du précédent , à Grauge-Mouth : on en doit 
l’exécution à M. llaird 

D’Édinburgli à Leith , on descend par une chaussée longue 
d’environ 3 kilomètres , et large de i5 à 17 mètres *, elle forme 
une avenue magnifique , pour la capitale de l’Écosse, dont trois 
vastes rues bordées de maisons hautes, et régulièrement bâties 

* Il y avait de grands lacs autour d'Édinburgli ; on les a dessécliés. üne vaste forêt 
s’élevait dans son voisinage , depuis long-temps elle est détruite ; mais hcurcuseincnt 
cette ville n’est qu’à 8 on lo kilomètres d'un banc de charbon fossile fort-étendu. A l.t 
niêinc distance, on trouve des sources sii|>erbcs, qui sont dérivées dans la ville , pour 
l’usage des habitants, ainsi que des eaux abondantes amenées depuis la place appelée 
Crawley, à quatre lieues d'Kdinbiirgh ; on emploie pour cela des tuyaux en fer, ayant 
de 58 à 46 centimètres de diamètre. M. James Jardine dirige ces travaux. 

*’ Les aqueducs de ce canal sont intérieurement revêtus en plaques de fer. 
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se déploient en éventail^ à l’extrémité de cette route. Lfe voya- 
geur est frappé d’admiration , lorsqu’il arrive de Leilh par une 
voie dont les bords se garnissent avec rapidité de nouveaux 
édifices. On a fixé les alignements , et disposé^ d’après un plan 
général , du territoire qui sépare les deux villes , pour prolon- 
ger la nouvelle Edinburgh , et réunir de la sorte les deux Édin- 
burgli avec Leilh. Ces sages règlements sont un modèle qu’on 
devrait suivre dans les agrandissements de toutes les cités. 

La ville de Leith s’appelait autrefois Jnver-Lehli , parce 
qu’elle esta l’embouchure du Leith Excepté dans le quartier 
moderne , qui s’étend vers l’avenue d’Édinburgh , .ses rues sont 
sales, étroites, et ses maisons sans apparence. Elle a 26,000 ha- 
bitants qui , réunis à la population de la capitale , dont elle 
n’est qu’un fauxbourg, forment un total de i38,235 habitants. 

Dans un temps d’ignorance et de barbarie , Edinburgh , ja- 
louse du commerce de Leilh, cherchait à s’en ei^parer par la 
tyrannie des lois Au i/f'. siècle, elle reçut en don le port 
de celle ville , par la munificence de Robert I". Ensuite, 
elle acheta, du seigneur féodal des terrains environnants, la 
propriété des rivages de ce port , afin d’y construire des 
navires. 

En 1777 , on améliora beaucoup le port de Leith'. On 
prolongea la jetée qui borne , à l’orient , rembouchure de la 
rivière j puis on bâtit sur la rive opposée , un quai , un avant- 
bassin et un bassin flottant. Dans le cours de vingt années , 
les progrès du commerce rendirent ces ouvrages insuffisants. 
Il fallut, en i8oi , commencer sur les plans de M. Rennie , 
un nouveau bassin, aussi grand que le premier; il a 25o mè- 

* Le Leith passe an nord d'Édinbur^'h. Dans un espace de ao kilomètres seulement-, 
ce misseau fait aller 8o roues hydranli<pies , pour autant d'établissements d’industrie. 

** En 1 485 , lyu: loi défend anx habitants de Leith d’entrer en concurrence de com> 
merce avec ceux d’Édinbiirgh ; elle interdit à ceux-ci d’admettre les premiers en société 
mercantile , sous peine de perdre les droits de cité pour un an , de payer l’amende , etc. 
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très <le long sur loo de large, et peut contenir quarante 
bâtiments du port de deux cents tonneaux^. 

Si nous partons de Leith , pour continuer à visiter la rive 
méridionale du Forth , nous passons d’abord devant New-ha- 
ven où le capitaine Brown a construit l’embarcadère en câbles 
de fer, décrit dans le volume précédent. Après avoir parcouru 
1 4 T kilomètres , nous arrivons au passage de la Reine [Queen's 

* On a forn\ê des projets plus étendus encore. L’entrée de la rivière Leilli est obstruée 
par un banc de sable qui ne laisse que à 4 mètres d'eau, dans les hautes mers 

de morte eau. On a conçu l'idée de former un troisième bassin , à l’ouest des deiu antres 
et dans le prulouj^eiueut de leur direction. Il doit avoir même largeur que cliacun d’eux , 
avec une longueur double; il doit de plus communiquer avec un avant-bassin très- 
spacieux , qui servira de port au village de Kew-haven. C'est de ce côté qu’on passe- 
rait de la baie dans le nouveau bassin. Alors les navires trouveraienf un chenal dont 
la moindre profondeur serait de 6 mètres. Les portes des bassins ont i d’ou- 

verture , et sont assez élevées pour retenir une hauteur de 5 à 6 mètres d’eau. 

Entre la mer et les deux Docks, un mur bastionné borde la baie du Forth. Ce mur, 
couslruit en pierres de, taille à bossages, sur un terrain enlevé à la mer, comme celui 
des deux bassins, est, par son étendue, sa force , et son exécution parfaite , un modèle 
dans son genre. Tous ces travaux sont dirigés par M. Robertson. 

Au fond de l’avant-bassiu , à l’embouchure du Leith, on a Làti deux Formes de 
construction pour les navires de commerce. Sur le terrain qui les sépare , et pour 
l’épuisement de leurs eaux , une machine à vapeur est établie dans un petit édifice. 

On vient d'acltever- une autre Forme dont l'entrée est dans le nouveau bassin ; ses 
gradins présentent trois quadruples i^ugs de banquettes ayant 53 centimètres de haut , 
sur a8 de. large : ce qui donne 6"’^'-, 4 de profondeur. I.a séparation des quadruples 
rangs est marquée par une banquette ayant 5a centimètres de largeur, au lieu de a8. 
La largeur du fond de la Forme est de •• l’entrée n’aura guère que io“*‘-,36 à 

10 “^ ,66 d'ouverture. Si nous ajoutons à la largeur du fond, 8®''-,a3 pour la largeur 
horizontale qui correspond aux gradins , nous ;|f^ons a i®^-,64 pour largeur totale , au 
niveau du teri'ain. 

Lorsque l’ou construisit l’ancien bassin flottant, on jeta sur son entrée un pont 
tournant en cbarpoute. A présent , on en construit un en fer, sur l’entrée du nouveau 
bassin. Ce dejrnier est semblable à ceux des Docks de Londres et de Liverpool : il a coûté 
1 ,365 liv. St. Sa largeur est de 5“*‘-,8 1 . U a six fermes , en fer coulé , plates , avec de 
grands vides dans leur milieu ^ ee qui les rend plus légères. Chaque ferme est composée 
de deux pièces de rapport , le talon et la volée. Elles sont jointes bout à bout, à l'aplomb 
de l axe , et contenues dans cette position , par des traverses à pattes. Ces traverses , 
plates et dressées verticalement , vont d une ferme à l’autre ; chaque patte de la traverse 
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fenj) situë sur la principale route d’Édinburgli à Perlli-, la 
police de ce passage important est soumise à l’autorité d’un 
lieutenant de vaisseau ^. ISfous trouvons ensuite Borrowness , 
port de commerce qui compte 128 navires mesui^nt 
8 558 tonneaux , et Grangemouth à l’embouchure de la rivière 
Carron et du célèbre canal qui joint le Fortli et le Clyde : ce 
dernier port compte 58 navires qui mesurent 8,186 tonneaux. 
Plus loin le Fortli se rétrécit et n’est plus qu’un fleuve ordi- 
naire. Le premier pont qu’on rencontre en venant de la mer, 
appartient à Stirling, l’ancienne capitale du royaume. A peu 
de distance au-dessus, le Fortli se divise en deux branches : 
celle du midi remonte jusqu’au pied du Ben-Lomond, celle 
du nord reçoit les eaux du lac Ratrine. 


est f.KcW. p.r de, vis de pression , dun côte an talon , de lautro à la volée de la ferme. 

A I cith on a fait une apidicalion ingénieuse des cl.en.in, de fer. pour remonter les 
n.;-ire's sur des calle, de construction. Le berceau qui porte le navire est porte hu- 
mcme par un g-nd nombre de petUes roulettes qui courent sur de, ornières .ncl.nées : 
i ai décWt soigneusement ce mécbanisme. Dès .8,7. j ai communiqué ma descr.pt.on 

à h Marine Française , qui ncn a pas encore fait «sage. 

il V a sur le l.eith, dcus ponts en pierres , coupes chacun par un pont-lev.s pareil 

à celui que Von voit à l entréc des anciens Docks de Livcrpool. 

‘ Aussitôt après avoir passé celui de ces ponts qui est en aval , on trouve à droite un 
édifice récemment achevé, qui sert à la fois aux bureaux de la-douane et de 1 excise^ 
Considérée comme point militaire, Leith est d'une très-gi-ande impoitance poni 

defonset .1 in niq, 1. pÉcosse Cromwell avait construit une forteresse à 

ofin <le secourir ou d ojiprimcr 1 tcosse. v.10111 

i .Kl, ■ c-e.l pou, quoi Cl,.,te 11 !■. ,li»,«lio- <=« -lu’il J’ ” n,.,U.ur, pou. 

Ltr .r.: p,Il;oVo a.. »e,.wveu. eu... , u...... a'uu .o.„u- 

cWmc,,, cl b.«lo,,ncckl.Bo,BO.''0"t'''“>' ^ 

• Nupul-m on f,„,chi.,uil ce p.«.8C .„r a. .ombreux b.louux i .o,U., po„ c.- 

'—U- cucoro. ^rr:: 

r, ‘‘.Tc.'t’ LT,r,'ü .““kilomau-c. a. brscr , le «roua , pour jc.cr .«r le acroi. 

ll lp.ua,, » lcr L'emploi a„ b.l.uu i. rupeur » relu ce. .,„l«c,cux projets 
Zlp irsaesirubles, uueuue s.soeiuliou ue s'esllormOe pour le. eu.roprcu,lrc. 
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Eji clcscendanl le Forlli , sur sa rive scplentrloualo , nous 
arrivons au port d’Alloa qui Compte i!^i navires, mesurant 
i 3 , 8 i^ tonneaux. Nous rencontrons ensuite un grand noml)re 
<lc petits ports, tels que Torryburn-, Inverkeithing , Dalgety, 
A])crdour, et Ringhorn où l’on débarque en' parlant d'Édin- 
burgh , pour aller à Dundee \ puis Kirkaldi dont la paroisse a 
seulement habitants, et dans laquelle naquirent Roger- 

Bacon , Scott, le docteur Subtil , et Adam Smith. En 1820 , 
Rirkaldi et les stations maritimes avoisinantes possédaient 
navires, mesurant 9,982 tonneaux. 

Au delà de Rirkaldi, nous trouvons Dysart, et Buckhaven 
qui prospérait à l’époque où les morues abondaient sur la cote 
du comté de Fife Au temps de Philippe II, une tempête 
ayant jeté des pêcheurs hollandais sur celte cote, on les pria 
de s’y fixer ; leur industrie s’étendit bientôt à tel point que les 
•marins de Buckhaven prenaient, durant la saison de la pêche, 
.jusqu’à 25,000 morues par jour. 

Doublons les petits ports de Leven ou SconiS, d’Ély , de 
Pitlenwcem , en face de l’île de May, et de Crail , presque située 
à la pointe septentrionale la plus avancée vers l’orient. Au delà 
de ce promontoire, la côte tourne au nord-ouest. Bientôt nous 
arrivons à la baie de Saint-Andrews, 

S oîut^ Andrews , bâtie sur les bords de l’Éden , était autre- 
fois somptueuse et très-peuplée. Le presbytérien Rnox et sc.s 
vandales prosélytes ont abattu la plupart des monuments reli- 
gieux que renfermait cette ville ; il ne lui reste [dus , de son an- 
cienne splendeur, que son Université , connue pour la facilité 
qu’elle met à conférer des grades académiques. Saint- Andrews 

* Ce comté, l'un des plus peuplés pour sa superficie, iiidepe.-idainmcul des ressource* 
maritiincs qu'il doit à sa positiou , entre les g-dfes du Furlli cl du Tay, et des ressources 
agricoles qu’il doit à ses vallées fertiles, possède beaucoup <le mines de chaux, de fer 
et de charbon fossile. Ces iniucs de charbon sont d’autant plus précieuses, qu’au delà 
du T.iy, le sol de l’Éc ;sse ne présente aucune trace de coinhu'tible minera!. 
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faisait autrefois beaucoup tle coiniiicrce. Lors de ses foires an- 
nuelles, elle voyait entrer dans son port jus<[a’à 3 oo navires. 

Non loin de ce port, est rembouchure JuTay,dontle 
bassin comprend : 


Civnles. Population. Mt rianii-livs. Habitants par inyriainh. 

77,8(U> 8,20 9>4{)5 

IViih 141.S00 ()8,.Ï2 2,075 

.Anj'us ou Forfar. i 15,700 u 3 , 10 2 , 3(54 

Kiukanliiic. ... 29,700 9,8<> ^ 3 , 00 5 

TOT.Vl.’X 3G5,0(k) lOQy5t 5,52 2 


En remontant la rive méridionale du Tay, nous doublons 
remboucliure de TKarn , rivièTC (|ui prend sa source dans le 
lac de ce nom ; en lin nous arrivons à Pertli. 

Perthvsl remarquable par sa position. Lorsque les Romains, 
conduits par Agricola , après avoir traversé la première chaîne 
de montagnes au nord de la Bassc-Écossc , débouchèrent au- 
près de cette ville * , dans la riche vallée du Tay, surpris de 
trouver en ces contrées une végétation maguili([ue, sur les 
bords d’un iieuve majestueu.\ , ils s’écrièrent d’une voi.x una- 
nime , avec renthousiasme si dou.v qui raj)pelle la patrie loin- 
taine , ICcce 'ribcnml f^oil'ale Tibre!... Perth a 12,000 ha- 
bitants, dont l’industrié fait de ra[)ides progrès; elle renferme 
des manufactures de coton , de papier, de cuir, de toiles sur- 
tout. Chaque jour, un bateau à vapeur descend le Tay, jusqu’à 
Dundéc , tandis qu’un autre remonte jusqu’à Perth qui forme 
le centre commercial de la Haulc-Écosse méridionale. De ce 
point, sept routes différentes sont dirigées vers les gorges et 
le .5 vallées principales de cette partie du royaume. 

Il n’entre pas dans notre plan de nous étendre sur ce qui 
peut intéresser l’antiquaire , rhisloricn , ou l’ami de la belle 

* A Perth, le tleiivc a près de i8o mètres de largeur; on le pusse sur un beau pjut 
de neuf arches, au-di*ss,;us ducpiel le Tay forme un golfe ou firth, de plus en plus 
large. Ce pont est 1 ouvrage de John Smeaton , le père du célèbre ingénieur qui a bâti 
le phare d’tddysloue. 
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nature , tlans le comui de Perlh ^ indiquons s^^ment^ en irès- 
peu dç mots , ce qu'on y trouve et ce qu’o^^oit y trouver. 
Là, sont en grand nombre, avec leurs noms antiques, les 
lieux illustrés par Ossian , et le tombeau de ce barde fameux^ 
sur le mont Dunsinan , le château de Macbeth , immortalisé 
par Shakespeare j le lac Ralrine , rendu célèbre par le barde des 
temps modernes, par Walter Scott, dans son ])oéme de la 
Dame du lac 5 des monuments druidiques f^omposés d’énormes 
pierres disposées en cercle , et debout encore, depuis l’élévation 
et la chute de tant d’empires... j des camps, des voies militaires, 
ouvrages des Romains; des tours construites par les Pietés ; les 
fondements et les ruines des monastères et des«tem 
liens , dévastés par l’implacable Knox. Joignez à ces 
œuvres humaines , une variété impossible à décrire, de collines , 
de montagnes, de vallées, de lacs, de cascades et de torrents; 
des plaines , des chaînes de rochers qui présentent toute l’aridité 
du désert, et sa désolation; des bruyères, des tourbières noi- 
râtres , des huttes habitées par-des montagnards demi-nuds ; et 
près des memes lieux , coiiu^ desOasis dans les sables africains, 
des maisons de plaisandHHics avec goût , embellies par des 
plantations pittoresques et variées, par des eaux et des prairies 
d’une fraîcheur délicieuse Revenons aux travaux de l’art. 

Depuis Perth jusqu’à DuneUîe, il faudrait améliorer le cours 
du Tay, que des rapides et des bancs de sable rendent ,, en 
beaucoup d’endroits, difficile ou dangereux.. 

• l)uM)éE, sur la rive gauche de ce fleuve, compte aujourd’hui 
do, 5^5 habitants. Des édifices publics , des magasins, des rues 
entières dont lès maisons sont d’une érection toute récente , 
voilà les preuves matérielles d’un moderne et grand accroisse- 
ment de prospérité. En 1820 , cette ville possédait 170 navires 
mesurant 17,029 tonneaux, et faisait le grand et le petit ca- 
botage, la pèche de la J)aleine , de la morue, etc. Ces navires 


i^s chré- 
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sont reçus dans des bassins qui assèchent à chaque marce , et 
qui , de plus, ontTinconvénient grave de s’obstruer avec rapidité 
par l’effet des alluvions. Le Tay, fort large en face de Dundee,, 
se rétrécit brusquement vers son embouchure ; lorsque la mer 
monte , elle s’engouffre dans ce fleuve , avec une agitation qui- 
lui fait soulever et charrier beaucoup de sable. A mesure que 
l’eau s’élève , elle s’étend sur un plus grand esj)ace , et perd de 
sa vélocité ; elle abandonne le sable qu’elle tenait en suspension , 
et forme des bancs d’une étendue prodigieuse , meme au mi- 
lieu du fleuve. Elle produit des alluvions plus considérables 
encore , auprès des bords et dans les rentrants où sa vitesse est 
amortis^par exemple , dans les bassins de Dundee. 

Lors([uc la mer l)aisse, les eaux du Tay prennent un mou- 
vement rétrograde ; elles apportent alors, dans ces bassins , une 
vase abondante qui provient de la partie supérieure du fleuve. 
De marée en marée , s’opèrent ainsi des dépôts alternatifs de 
sable et de vase , qui combleraient le port , si l’on n’employait 
les moyens de l’art pour prévenir cet inconvénient *. 

Depuis i8i:> , on a fait de gran^^avaux à Dundée, d’après 
le plan que M. Telforda donné.||H|ngénieur a redressé l’an- 
cien quai , et consacré la partie orientale du vieux port , aux ba- 
teaux de rivière et aux petits cal)oteurs. A l’ouest de celte par- 
tie , d’où les eaux se retirent presque entièrement à mer l)asse , 
il a construit un bassin rectangulaire ayant 2*29 mètres de long 
sur de large. Des écluses de retenue seront probablement 
e.xéculées , pour fermer ce bassin **. . « 

On SC sort , à rot ctTct, <l'«m linteau dra;;«cur dont le cliapolel est mû jiar !a ejpour. 

** I,es murs de quai, fondes pour entourer ce bassin, cxijoaienl des opéralûui.s 
difficilo.s; mais les inj*ênieurs an-;lais ont acquis, à cet égard, une expérience qui les 
fait triomphe r de t-tis les < bstacles. Ou tire la pierre avec laquelle on bâtit les murs 
de quai , de Carrières assez éloignées ; on la transporte sur des routes eu fer. Près de 
la carrière, est une petite machine â vapeur, pour en épuiser les eaux, et pour monter 
les blocs de pierre jusqu’au niveau de la route. On doit faire un avant-bassin dont la 
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Le gouvernement n’enlre pour rien dans la dépensé des 
travaux du port de Dundee. Les ofiieiers municipaux et les 
principaux habitants, se sont réunis pour offrir une^arantie à 
la banque qui fournitles fonds. Le parlement d’Angleterre , en 
sanctionnant le projet de ces travaux et la dépense qu’on doit 
y faire , a donné l’autorisation de prélever un droit de tonnage - 
sur l’entrée et la sortie des batiments. Ce droit est calculé de 
manière à payer, au bout d’un certain nombre d’années, les 
intérêts et le principal des fonds consacrés à l’entreprise. Déjà 
nous accueillons ce mode d’opérations ; il faut espérer que 
nous l’adopterons bientôt généralement. 

Aherbrothw'ick ou Arbroath* ^ après Du ndée , la ville 
la plus commerçante du comté d’Angiis. On y fabri<[ue des 
osnaburghs ,, des toiles écrues et des toiles à voiles : durant 
la guerre , ce dernier article produisait environ deux millions 
de francs, par année commune. Il y a , dans le seul comté* 
d’Angus , plus de cent manufactures pour Hier et tisser le lil à 
voiles : ce (il est de lin. Les Anglais trouvent que les toiles de lin 
sont ]>lus fortes, plus flexibles et plus durables que celles de 
chanvre. Mais, depuis la paix , cette branche d’industrie a beau- 
coup souffert. Un grand nombre de métiers ont été disposés 
pour filer plus fin , et faire des toiles de ménage au lieu de 
toiles à voiles. Nous commençons à prati(jucr celte industrie. 

Le port d’Arbroath est un rectangle protégé contre la rnej’, 
par un revêtement en pierres de taille du coté du nord , et par 
une jetée du coté du sud. C’est en arrière de ce Breakwater, 

figure sera celle d’un trian^de isoscMe cbtutauyle, ajaul pour base le lou(j coté du bassin 
flottant qui regarde le Tay. On élève, à l’est de ce bassin, au moyen d'immensirs 
remblais, un large terre-plain pour- des magasins, des chantiers et une Forme de 
construction. !tl. Stevenson avait aussi présenté im projet de port où il ii’y avait qu'un 
bassin flottant et un avant-bassin ,.tous deux rectangulaires. 

* Arbroath est bâtie sur les bords de la petite rivière de Brotlmick , auprès d'une 
abbaye dont on voit encore des débris imposants par leur grandeur t c’élail l’abbaye de 
Urcthwick-j et, par corruption , Àbcrbrothwick i puis enfin par abré\ialion , yJrbtvnth. 
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qu est la maison des gardiens du célèLre phare de Bdl-Rock , 
et la tour des sigtjaux par lesquels les gardiens qui sont à terre 
correspondent avec ceux qui sont do- service au phare. 

Les navires se tiennent à l’abri des coups de mer, dans un 
])ort intérieur. L’enlree de ce port est fermée par une barrière 
flottante, ou Jjaume,- ([u’on lait avancer et reculer dans une* 
espèce de coulisse, formée par une double» rangée de pilots, 
battus sur l’uu des cotés de cette entrée ; la barrière meme est 
mamruvrée par un cal)estanv .Dans plusieurs petits ports de 
l’Écosse, on a trouvé très-avantageux Pemploi de ce système. 

IMonlrose est le premier ])ort (ju’on rencontre , au nord 
<rArbroalh. 11 compte i4C navires, qui mesurent 12,5^8 ton- 
neaux : cette seule donnée suffit pour montrer son importance. 
La ville de Mont rose est bâtie sur la rive septentrionale du 
Sud-E.sk , torrent qui descend avec rapidité des monts Grain- 
^piens ; et qui , près de son emboucliure , forme une vaste 
])aie ^ dont l’entrée est fort-étroite. On a jeté sur cette entrée 
le pont qui conduit à Monlrose ; il est en charpente et cou- 
pé , vers son milieu , par un très-grand [)ont-lcvis , afin de per- 
mettre aux navires de remonter dans la baie. 

Au delà du pont et du coté de la mer, commence un quai 
près duquel , à mer haute , peuvent aborder des navires de 

’ Il y a qiH’lquc temps, «ne proposition fut faite jiar les pix»ptiélaires, p 'itr e-^nverlir 
en terres ial>o«rahIes une granile ]>artie du bassin de Montrosc; les magistrats de la 
ville consulti rent M. Stevenson , en sa <pialilé d’ingénieur des Bourgs Boyaux d‘ Écosse, 
ou égard «i l'intérêt <lcs Bourgs, sur la proposition de diminuer l’étendue du bassin. 
Cet ingénieur fut d'avis <jue tonte l'eau aecumulée dans ce bassin , à chaque marée 
montante , était précieuse jiour le port de Montrose. En effet , si l'on permettait les 
desséclicmenU deniatulcs parles pro]>riétaires circonvoisius, les chasses naturelles ne 
seraient plus assez ]>uis.saiites , et le port sc comblerait. 

*’ Il a iiièlres de longueur. Les |)iles et les arches sont en bois, à l’exception 
d'nne arche de chaque côte. Des vei-s du genre ouisciis ont ‘fort endommagé les piles 
en charp<‘iiU‘; surtout dans la direction du courant de la marée. Il a falbt cliangcr 
bcaiirmip d»‘ pilots -, une partie do» nouveaux ont clé charbonnes; les autres , ijui sont 
eu bois résineux , eut clé recouverts d’un placage en bois plus dur. 


. CÛTKS.KT POïlTS. 119 

3 uo à /joo tonneaux. Ils mouillcnl là dans une paiTai le secu- 
rité ; parce qu’ils’ sont abrités , au nord par la ville , au sud par 
des collines qui s’élèvent sur la rive opposée. 

L’cnibouchure dut fleuve , hérissée de rochers d’un côté, 
présente de l’autre , un fond plat de sable sans cousislance , fjui' 
s’étend à plusieurs kilomètres dans la baie. Quand le vent 
souffle vers l’occident, ce banc de sable meiiacc de coinliler 
le port «le Moiitrosc j mais j quand la -mer descend , le courant 
de l’Esk repousse de tels envahissements. 

Monlrose contient une population d’à pou près 10,000 ha- 
bitants, fort-industrieux •, iis fahrkpu*nt surtouldes osnaburglis, 
des toiles à voiles et des toiles «le ménage. 

Le Norlh-Esk court parallèlement au Sud-Esket débouche 
dans la mer, un peu au nord de Monlrose. On a jeté sur 
le Norlh-Esk un pont en pierre, l>ien exécuté^. Ce fleuve 
torrentueux sert de limite au comté de Kincardinc , qui n’offre 
«pi’un bien faible intérêt pour la navigation. 11 no présente 
{jue le petit port de Gourdon , qu’on a récemment amélioré; 
puis, tout auprès, le village d’Inverbervie , qui possède «juel- 
({ues bateaux de pèche, à l’embouchure de la Bervic; endn, 
la ville de Stone-Haven , à rembouchure de la rivière Carrou. 

Stone-flaven , ou le havre aux rochers , est un petit port 
bien abrité que forme une coupe naturelle, entre des rocs; 
malheureusement ses eaux n’ont pas assez de profondeur. 

En arrière de toute la partie de la côte que nous venons de pai - 
courir, une vallée .s’élève, par une pente douce, depuis Stone- 

* C'est le pont de Menykirk ; il est exéenté sur le plan de M. Stevenson ; il a qiiatie 
arches. Avec scs approches , il a coûté 1 0,000 liv. st. On ent beaucoup de peine à bâtir 
la première jetée dans le courant, avec un batardeau on buis , établi à au-dcsseu.s 

de la surface de l'ean. Afin d’opérer ce travail , on profita d'une ar^jile roiif'e fort tenace . 
que fournil le voisinage. On en fil un batardeau , pour environner rcinplacasnent «les 
piles ; il arrêta toute filtration, durant le travail des fondations; il fut trouvé moius 
perméable et moins dispendieux qu’un batardeau temporaire. 
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Haven jusqu H Perth ; c’est celle de Strathinore, que prolonge la 
vallee ou le Stralh de l’Earn. Le développement total de ces deux 
vallées est d’environ 180 kilomètres , sur une largeur moyenne 
de 8 kilomètres. Celte zone de terrains bas n’a besoin que de 
chaux comme engrais, et de charbon comme combustible, 
pour que l’agriculture et Tinduslric y donnent d’abondants pro- 
duits. M. Stevenson a présenté des projets de canaux et de 
roules-ornières , d’un seul niveau, depuis Perth jusqu’à Stone- 
Haven ; avec une prolongation possible jusqu’à Aberdeen. Des 
embranchements communiqueraient, de la ligne principale, 
au.x ports d’Arbroath et de Montrose. Un tel projet, au-dessus 
peut-être de la fortune des propriétaires de celte belle contixie, 
mérite que le gouvernement le favorise par un secours nationaL 
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phares du Fortli et du Tar : Bell- Rock, 

IjES golfes du Forlh et du Tay sont éclairés par un système 
de ftîux très-bien combiné *, le principal est le phare de Bell- 
Rock Je l’ai visité avec la plus grande attention, en 1817; 

* Kn face de Leith , un premier pliarc est érigé sur la petite île d'Inchkcith , à l’entrée 
du Foitli.;Un deuxième pli.are est érigé sur l’île de M.aj. Un signal ou beacou s'élève 
sur le roclicr <!<• Carr, auprès du eap méridional qui sépar»! li-s golfes du Fortli et du 
T;n . Un troisièiue^pliare s'élève sur le cap nord qui borne l'embouchure du Tay. F.e 
quatrième phare, et le plus avancé dans la mer, est celui de Bcll-llock : montrous-en 
l’importance. 

l.e Fort!» et le Tay se trouvent an fond d'un immense golfe , dont la côte S. E. ai>par- 
tient aux comtés de Fife, de Iladdiugton , de Berwick , ot d >nt la.côte N. E. apj>artient 
au comté de Forfar. Les navires attirés par le commerce ou poussés par les vents d’est, 
et qui viennent de 1 Océan Germanique ou du nord de l’Écosse, de la Norwège, de la 
Baltique, du Danemarck ou de la Hollande , ces navires rencontrent à ao kilomètres de 
la côte, «n avant de l’embouchure du Tay et du Forth , nn v.iste rocher, d’autant plus 
d.xngercux qu’il n’est visible qu’à mer basse. Durant les quadratures, où la ruer ne 
descend pas autant par ICireOux, les sommités du rocher de Bell-Hock se découvrent à 
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ce qui in’a {>crmis de le décrire , avec détails. J'ai pu rendre 
ma description moins incomplète , par la comiimnicalion que 
M. Stevenson , l’ingénieur de ce phare, a bien voulu me faire 
des premières feuilles et des premières planches du bel ouvrage 
qu’il a, depuis, publié sur cet édifice. Celte publication s’est 
fuite eu partie au.\ frais de la Comimssion des phares du Nord^ 
institution qui mérite d’être connue. 

A l’époque de PUnion , le commerce maritime de l’Ecosse 
était trop pauvre pour suffire au.v dépenses d’érection et d’en- 
tretien des phares. Après la rébellion de 174^ > lorsqu’on sentit 
toute l’importance de hâter l’amélioration 'physique et la civi- 
lisation de la Haute-Écosse ainsi que des îles qui l’avoisinent , 
on voulut procurer aux navigateurs , ce puissant moyen de 
salut. La Convention Bourgs Royaux , qui forme l’assem- 
blée provinciale de l’Écosse , adopta d’abord celle idée, et fil 
connaître ses vœux au parlement : ils furent exaucé^. L’Acte 
de 1786 (26^ Geo. 111 , ch. 101) institue la C'“. des phares 
du nord de la Grande-Bretagne , composée du Lord-avocat et 
du Solliciteur-général de l’Ecosse, des Députés-Shériffs des 
comtés maritimes, et des principaux magistrats de plusieurs 
Bourgs Royaux"’^. Cette,C““. fait prélever un droit de tonnage 
pour l’érection et le service des phare’s droit qui sera ré- 

, peine. Dans les grandes marées, la partie visible à mur basse, est longue de i3i> mè- 
tres, large de ^o, et liante d'environ ; tout atfprès on découvre un reseif moins 

élevé. Ce banc de rocbei-s n 5 kiloniètres de* longueur totale. (Jn assure cpi'alln d'éloi- 
giter les navigateurs, de cet imnieusc écueil , dès le 14**. siècle, les moines d'Arbroalli 
lirenl suspendre nue cloclu; (Z»c//) sur ce rocher'; ce qui le fit appeler Bell-Rock. 

' Le service des C'”. des phares du iioixl est très-honorable. Leurs emjdois sont 
gratuits, et leur administration se ressent d'un tel désintéressement : elle est beau- 
coup plus éconouiique que celle de la maison de la Trinité, Trliiity-Ifotisc , cbargiu; 
des mêmes fonctions, sur les côtes d‘.\iig*eterre. Cette dernière est une vieille insti- 
tution qui, comme telle , garde soigneusement tout ce qu’elle a de bon et de mauvais ; 
carie respect servile pour l'antiquité, consacre égalcsueiiî ce qui mérite d être conservé 
et ce qui inériUs d'être cbauge. 
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clùit à mesure que les constructions s’achèveront et qu’on 
n'aura plus à suftire qu’aux frais d’entretien. En peu d’années , 
luiit des princij>au.K promontoires des côtes de l’est et de l’ouest, 
y compris les Orcades , furent pourvus de phares , construits 
j)ar M. Smith aIoi*s ingénieur delà C®". j enfin des économies 
furent mises en réserve , pour ériger un phare à Bell-Kock. 

Dans riiyver de 1799 , une tempête extraordinaire lit chas- 
ser sur leurs ancres tous les bâtiments mouilles dans la rade 
d’Yarmouth : la plupart vinrent se perdre sur les côtes du 
nord. Il s’en serait sauvé beaucoup, s’ils avaient trouvé, .sur 
Bell-Rock , un ph^e indiquant l’entrée des golfes du l'orth et 
du Tay; on le sentit, et l’on mit un peu moins de lenteur à 
préparer cette grande entreprise. En i 8 o 3 , un bill relatif à ce 
projet fut présenté au parlement; il ue passa qu’eu 1806. Cet 
Acte prescrit la perception d’un droit de i -7 denier par tonneau 
sur les navires nationaux , et du double sur les navires étran- 
gers, lorsqu’ils abordent ou quittent la côte britannique , de- 
puis Bcrwick jusqu’à Pelerhead. Déjà 20,000 liv. st. se trou- 
vaient on réserve : un emprunt égal à cette somme , fut auto- 
risé par le législateur. Avec ces premiers fonds on commença 
les travaux , qui coûtèrent en tout 60,000 liv. st. Divers in- 
génieurs proposèrent leurs plans; m’ais, .sur l’avis de M. J. Ren- 
nie, l’on adopta le modèle et les dimensions du phare d’Ed- 
dystonc , avec les perfectionnements d’éclairage, que pouvaient 
procurer les progrès récents de l’optique. ( oyez PI. XIV.) 

Eli juillet 1807 , on fil mouiller près de Bcll-Rock , un b.itimcnt servant de 
phare pour les navigateurs , et d’Iiahi talion pour les ouvriers , qui devaient s’y 
retirer quand IVau gagnerait le roclier. Ce hàtitnenl fut si bien ancre qu’il 
tint quatre années dans sa station , sans éprouver d’accident. 11 avait trois 
mâts inégaux , dont chacun était entouré d'une lanterne circulaire contenant 
six lampes avec autant de petits réflecteurs plaqués en argent. 

Dès le printemps de 1807, on avait tiré du comté d’Abcrdccn , des blocs de 
granit destines à former le revêtement des assises inférieures. du phare , jus- 
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Tju’à () niùti'C!4 Je hnulcur. Le voisinage de Duiidée fourni» un grès cxccllrul 
pour le reste de la maçonucrie : excepté pour la corniche et pour le parapet 
de la cliamhrc du fanal , dont les pierres taillées sur place , furent tirées d»i 
voisinage d'Édiuhurgh. üu chantier établi dans Arbroath , servit au dépèl des 
matériaux , à la préparation du travail , et au logement des brigades d’ouvriers 
qui se relayaient sur B(;ll-Rork ;.car on devait travailler de jour comme de 
nuit. Ces préparatifs achevés, en août i8o^ , on commença d’opérer sur le 
rocher. On voulut d’abord ménager un refuge aux ouvriers, dans le cas où 
t^uelque accident cmpûciierail l’arrivée des bateaux de service. 

Pour fonder l’édifice, on ne pouvait se mettre à l'ouvrage «jue par les basses 
eaux des grandes marées, et durant a 7 .à 3 heures au plus. Il fallait être à 
portée de ■profiter de ce peu de temps, soit de nuit, soit dt* jour. Vers la (in 
d’octobre , on eut arbevé la plate-forme de la maison de refuge. Celle maison , 
finie seulement en 1808 * , fut construite auprès de remplacement du phare ; 
on la fît communiquer avec l'édifice naissant , par uu pont eu charpente- «pii 
servit aussi d'échafaud , pour monter les blocs destinés aux premières assises. 

En 1808, un navire de service, mouillé près du rocher, facilita l’embar- 
quement et le débarquement des ouvriers. Ces moyens réunis permirent de 
commencer pins tôt le travail de la deuxième campagne , et de le finir plus 
tard que celui de la première. Les.fondeniciils ayant été taillés dans le roc , 
1 « 10 juillet i8ü8, la première pierre fut posée. Ensuite on fixa sur le roclicr, 
des ornières en fer, pour former des routes fitciles , depuis les embarcadères 
jusqu’à remplacement du phare. On compléta les quatre premières assises , 
qui présentaient de hauteur totale 5 elles n’éprouvèrent aucun déran- 

gement , malgré la rudesse dci'hyvcr. 

En X 809 , les chaînes de mouillage et les bouées nécessaires aux bâtiments qui 
apportaient les matériaux , sont placées *, un appareil pour les pierres 
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lantier préparé sur le rivage d’Arbroath, on n’avait plus qu’à Tes transporter, 
les débarquer et a les poser} operations que les marins et les ouvriers avaient^ 
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La PI. XIV (|(ii repn'ücnle le pliaro, iloitnc, arec diftaiU , «truclure dit «yjti'me de ch.-ii-- 
penfe employé pour ériger la maison de refugi'. L’é!aj;o inférieur servait d'atelier de forge , et 
présentait une aire pour préj>arcr le niurlicr nécessaire il la biUisse. La cuisine oexupait l’étage 
immédiatement lupéricurj l'étage suivant se composait du Ingemeut de l’iogéniaur cl des con- 
ducteurs du travail ; au-dessus étaient les barraqiies dus ouvriers , dans lesquelles les liamacs 
étaient rangés sur cinij de bailleur. Par un temps modéré , la partie habitée de la maison de refuge 
se trouvait Imrs «les atteintes «le lu m<-r. Mais les vagues iDondaienC fréquemment l’étage iuf«T 
rieur} souvent le» coups de mer renversaient les tonneaux remplis de chaux, et même Icsen- 
< lurat-s des forgerons. 
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appris à faire rapidement , malgré les difRcultés de la mer et des localités. 
On mil tant d’ordre et de célérité dans les travaux, qu’en octobre on avait 
complété la maçonnerie supérieure”. En décembre on avait posé la chambre 
du fanal , travaillée d’avance et appareillée à Édinburgh. C’e.st un octogone 

* Les deux jircmicres assises sont cncljAssees dans le rocher. La PI. XIV montre comment les 
pierres de taille sVmhottent les unes avec les autres, pour former une masse dont toutes les 
parties sont listes, depuis le centre jusqu’à la circonfe'rcnce. Les assises consecutives sont aussi 
lices euscinble par des tenons en pierres. .Afin d’empêcher les blocs d'être soulèves par la force 
de la mer, lor5((uc le travail était eu train , on avait perce chaque pierre de la partie toute 
massive de' l’édifice, par deux trous qui correspondent à deux autres pénétrant de i5 een- 
limûlres dans l’assise immédiatement inférieure. Ou chassait , dans ces trous , des gournables du 
a centimètres de diamètre , siiiranl la méthode employée par Smeaton. Le ciment mis en usage 
était , comme pour le phare d’Eddyslone, un mélange dé pozzolane , de terre, de-chaux et de 
sable, en parties égales (volumes). 

L’édifice c«t d’ure forme circulaire, composé sic blocs ])C$ant deux mülclà deux mille cinq cents 
kilogrammes. La première assise a i3 mètres de diamètre. L’édifice dimimio graduellement de 
circonférence, comme on peut le voir dans la figure qui représente le phare; sic manière qu’an 
sommet , le parapet de la chambre du fanal n’a que 4 mètres de diamètre. La hauteur totale est 
de 35 mètres. L.a porte d’entrée sc trouve à g®** ,i5 au-dessus de la partie massive. Ou parvient 
jusqu’à cette porte, au moyen d’une échelle dont les montants sont en corde cl les échelons en 
bois ;on la déploie lorsque la mer est basse ; on la retire dans l’édifice lorsque l'eau couvre le 
rocher. Les femmes, et les hommes qui ne sont pas accoutumés à celte manière de monter, sont 
lii?sés slans uns espèce de chaise , par une petite grue mobile, qui sc projette en dehors de Ja porte. 

A partir du seuil de cette porte, un étroit pass.nge condoit à un escalier de 4 nièlrcs de hau- 
teur. £n cette partie du phare, les murs ont aesis-, i3 d’épaisseur; celle dimensiou diminue dopj^s 
le sommet de l'escolicr, jusqu’au mur d'appui de la ch.amhrc du fanal , où la maçonnerie n’A 
jilus que 3 décimètres d'épaisseur. La ;noitié siqiérieure de l’édifice peut être eorsidérée comme 
divisée en six appartements , pour l’usage des gardiens et pour contenir rapprosisionnomenl des 
feux, l.e plus bas ou premier de cos étages est formé par un retrait intérieur des murs, à 
partir du sommet de l’cscalipr dont nous venons de parler. Cet étage est principalement oéJuipé 
par des caisses à eau , par du bois de cliaufTagc et d'autres objets volumineux. Le second ciage 
est réservé pour les ei|||Me.s d'huile , les verres cl autres objets nécessaires aux fanaux. Le troi- 
sième sert de cuisiov^Pqiialrièmc de chambre à coucher ; le cinquième de hihiiolht que ( c’est 
ta salle des étrangers) ; enfin Tappartement supérieur ou sixième , est la chambre des fan.iux. 

la's planclicrs des divers <-tages sont en pierre. La communication des uns aux autres se fait 
au moyen d'échelles en bois ; excepté dans la chambre des fanaux , où tous les objets devant 
être à l’épreuve du feu , les marches d’escaliers soûl en fer. Il n’y a que deux fenêtres à chacun 
des trois appartements inférieurs, mais chaqué chambre supcrioiire en a quatre. Tous les châssis 
de ces fenêtres sont doubles et garnis de glaces qu’un contrevent en bois défend, durant la nviit 
cl dans les trmpètca, contre les vagues de la mer. Le mur qui sert de parapet i la chambre des 
faiianx a i8 centimètrr.s de hauteur; on a percé dans ce mur une porte qui conduit sur le 
balcon formé p.ir la corniche , autour de la partie supérieure de l’édifice. Ce balcon est entouré 
d'une grille de fonte , fixée sur des pieds de bronze. 

Dans la cuisine est une espèce de grille ou foyer ouvert , en fer coulé , avec un tuyau de même 
métal pour I échappement delà fumée. Ce tnyau monte jusqu’à la chambre des fanaux , à travers 
tous les appariements que la fumée échaiiffr dans son mous’cmeiit d'ascension. Les poilcs et les 
cloisons qui divisent les chambres , les esr„iliers , les bois de lit , enfin fous les amcuhiemcnit 
sont en menuiserie très-soignée. 
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figure par tm châssis finjfer coulé^contenant un vitrage en glaces polies, et 
recouvert d’un dôme en cuivre , surmonté d'une grosse sphùi:e dorée. ^ 

Dès le a février i8i i , la lumière du phare apparut : elle est puissante ; ou 
la voit très-distinctement, de G et même de ^ lieues marines, lorsque l'al- 
mosphère est pure. Elle est alternativement rouge et blanche *, 

X. 

* La lumière e»l- donnée par 11111110, avec de» lampe» d’Argand. Le» réflôclêur* «ont , comme 
à l'ordinaire, on cuivre argenté. Ils ont 6 décimètres d'ouverture ; la diitancc du foyer au 
sommet du paraboloïdc est de 1 1 » centimètres. I.a distance de ce sommet au plan do l’ouverture, 
.•’r»l-û-dire , la profondeur du réflecteur cst-d’ênviron 3 décimètres. Les mèclieS circulaires ont 
a centimètre* de diamètre.!- ^ .v , 

Les réflecteurs sont appondus à un grand châssis de fer, qui présente quatre face» verticales. 
Sur deux face» opposées , sont ranges les réflecteurs qui renvoient , sans décomposition , la lumière 
blanche. Ils sont au nombre de sept ; six au sommet d’un hexagone , cl le septième an centre de 
cet hexagone. Snr les deux autres faces du châssis, on a range cinq réflecteurs dont la lumièro 
traverse dc.s verres rouges : quatre sont aux sommets d’un-quarré, le cinquième est au centre. 

1.4 distance du plan d’ouverture de ces dccoiers réflecteurs aux verres colorés , égale environ 
5 centimètres. Les verres sont un peu bombés en .avant de la lumière : sans doute afin qu'ils aient 
phUi de force eontro un choc extérieur acridcnUl. Ponr les tenir en place , on les cncli.âs$e par 
leur bord, dans un limbe de cuivre formé de deux cerceaux plais , appliqués do côté «t d'autre 
dii vérrè-, et vissés l'ua avec l'autre. En deux points diamétralement opposés, deux verges de 
(iiiivre sont soudées Ace limbe, dans une direction perpendiculaire à son plan, qui est vcrtic.il j 
elles entrent dans deux donillcs fixées snr de p.etits supports qui sont cloués contre la face 
extérieure du réflecteur. 

On fabrique à Londres ce» verre» ifoloré» : Us sont en crown-glas» commun , épais d’enviroh 
fi miltimèlres. Leur diamètre est égal A l’ouverture du réflecteur; il devrait être égal au diamètre 
de la section fuite par le plan du verre, dans le prolongement du paraboloide que représente le ré- 
flecteur. Parce moyen , le limbe du verre coloré n'interceplcrait aiicnoe partie dc« rayons refléebU 
Le prix d’un verre garni de son limbe en enivre , est de qHv. st. i4 «ch. , .i peu près a5o francs. 

Du mi^chnnisme qui fait mouvoir les lampes fixées au chdssis tournant. Ce châssis est en fer, 
aussi léger qu'il peut l’étre sans manquer de solidité. Il tourne sur un axe vertical place’ à son 
contre ; au moyen d’un engrenage A roues, d’angles , qu’on engage et désengage A volonté. Parce 
•|u'une du Ces roues peut se déplacer en glissant le long de sou axe. 

Le ‘châssis tournant^ qui a quatre faces , fait en six minutes une révolntion complète. Ain.si-, 
de trois en trois mintilrs , une lumière blanche et une rouge arrivent à tous les points du l'ho- 
rizon. D'abord on préférait une iltesse plus grande; mais les alicmalives de lumière blanche et 
rouge étaient trop fréquentes , et les lumières difTcrentes , trop peu dé temp^ visibles A la mer, 
pour que le navigateur eût le loisir dè les bien apprécier: 

Afin de renouveler l’air de la chambre, il y a des ventouses qui débouchent verticalement , 
des étages inférieurs dans celte chambre , contre les parois de la muraille. 

Les tny.'inx conducteurs de la fumée de chaque lampe , so rendent tous dans un plus grand 
inyan qui sort par le sommet du châssis tournant , et porte cette fumée au-dessus de l’e-spncc 
que traversent les rayons de lumière réfléchie. Cette fanée se disperse sous la coupole qui couvre 
la chambre; cl s‘ccbapi>e enfin , par an tnyau vertical, au centre de celte coupole. La fumée 
conduite et dispersée de la sorte sert, pendant l’hy ver, A tenir la températnre déjà chambre des 
feux asscx élevée pour que l’huile des lampes ne se fige pas avant d’arriver aux mèches : objet 
que concourt à remplir le tuyau de cheminée des étages inférieurs, en traversant la chambre des 
fbax. Les encadrements des glaces fermant l'enceinte vitrée de cette chambre, ainsi que la cou- 
pole , sont en cuivre : on a préféré ce métal , parce qu'il est moins oxidablu que le fer. 
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A lepoque où j’ai .visité rÉcossfe , en i8i 7v 'nos ingénieurs 
<k*s lravait>i inariliniês et nos marins i^gardaient comme im- 
jiossiblc d’obtenir des feux colorés qui conservassent leur teinte , 
(l’une inanif'Tü distincte , à de grandes distances* Je mis 
le plus grand soin dans l’observatioa des feux du phare de 
Bell-Uock. J’eus pour remplir cet objet toutes les facilités 
désirables. Ketenu pendant huit jours sur lac(Jle d’Arbroath, 
sans que les vents eontraires me permissent d’aborder à Ifiell- 
Rock , j’eus le loisir d’obseryer les feux du phare , à plusieurs 
reprises, le soir, la nuit et le matin, par une obscurité com- 
plète et par un beau clair de lune. Dans aucun cas, on ne 
pouvait confondre ces deux espèces de lumière *. 

Comme un dernier moyen d’avertissement pour les marins, 
lorsque le temps, trop nébuleux, empêche de découvrir le 
phare ou ses feux , deux grosses cloches pesant chacune- envi- 
ron 600 kilogrammes , sont jour et nuit sonnées par le mécha- 
nismequi fait tourner les réflecteurs Durant les brouillards, 

4 • 

’ I,a lumière blanche brille le pins long-temps; son apparition «litre près «le ilix 
secondes. Sa clarté, d’abord faible, croît peu à peu; r«!splendit , un n]Oincut,du plul 
vif éclat; puis «lécroît avec la même régularité, ün reste quelques iustantssans aperce- 
voir aucune clarté. Ensuite lu lumière rouge couuiieacoà poindre , elle s'accroît , briles 
d'un vif éclat , décroît , et fait place k l’obscurité , que la lumière blanche dissipe de 
nouveau. L'.apparition de la lumière ronge est d’une durée beaucoup inoins longiiÿ que 
celle de la lumière blanche; ce jihénomène singulier tient néeessâiramonl à ce «pic la 
liiinière blanche se «lifTà-acte jilus que la lumière rouge. J’ai i-cmar«iué que celle der- 
nière, à la distance de au kilomètres du phare, dilTérait sensiblement de la couleur 
des verres qui sont d’un rouge tirant sur l'oraugé; la lumière aperçue de loin , est 
au contraire d’un rouge pur, ou même tirant un peu sur le violet. 11 est probable que 
cette difTércncc est due à la couleur bleuâtre de l'atmosphère traversée pftr cette lu- 
inière. Le clair de lune ne change rien à l’apparence des denx lumières , et presque 
rien à leur inten.sitc. Au crépuscule , le blanc m'a pai'U mv>ius pur et le rouge moins 
éclatant : cette dégradation est devenue d'aulaut plus sensible que le jour acquérait 
plus de clarté. 

ün axo horizontal , tournant par relTet du même moteur que le châssis des feux , 
porte une came avec laquelle il soulève alteriiatiwmcnt nii marteau qui retombe en 
frappant sur une cloche placé»: au sud , et uii qpirteau qui retombe eu frapi>aiit sur 


doue 
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ces 'cloches pouvant être entendues bien au-delà des limites 
du rocher , les navires sont avertis de s’éloigner, long-temps 
avant d’apercevoir la lumière du phare. Des signaux particu- 
liers servent à correspondre , de cet édifice , avec la terre *. 

L’etablissement est surveillé et servi par un gardien , sou 
principal assistant et deux aides **. Il y a de plus, pour l’ap- 

tine cloche placée au noisl de la chambre dcs’fenx. (Foj’cz Pl, XIV.) On entend un 
« oiip (Ic'niartean par demi-minute. ■ 

* Les $i{>naux par lesfjuels le phare correspond avec l."» maison des signaux ct.iblie 
à terre, sont faits avec nne sphère de conlenr noire, t“nfilce par un màt vertical qui 
passe par son centre , et qui est fixée contre la coupole de la chambre des feux , qu'il 
dépasse d'une assez grande hauteur. Suivant qu’on met la boule au bas, au haut, au 
milieu du mât, un a trois signaux didorents, lesquels indiquent si les gardiens ont ou non ^ 
besoin de secoure. Un pavillon qn’on hisse en tète de mât, sighilic que la mer est assez 
haute et assez belle pour permettre d'aborder au ro^Hbr sur lecpicl le phare est hàli. 
Vue du phare , la boule des signaux de terre, se projette sur les collines qui s'élèvent 
au-delà d'Arbroath. Cette boule est dorée, ce qui ne la rend pas bien visible : il eût 
mieux valu l^i^indrc en blanc mat, que de lui donner un brillaiil métallT([uc. 

Le màt est snrmonté ll'un paratonnerre, dont le conducteur, (jui est en fer, des- 
cend jusqu'à la lianteur de l’escalier le plus bas. A cette hauteur, une longue plaque 
(le cuivre est incrustée dans l'épaisseur du revèlement; de cctlc plaqnc une chaîne 
descend jusqu'à la route en fer allant de renibarcadère au bas du phare. En plusieurs 
endroits , les pieds en fer de celte route , fini est isolée en l'air et à grillage , sont tou- 
jours baignés par la mer. Lors de la construction , cette route en fer servait pour 
apporter les matériaux. 

*’ Ils reçoivent respectivement 6o , 55 , et 5o guinces |>ar an; et , tous les trois ans,, 
un habillement cainplct , comme tous les antres gardiens des phares du nord. 

Lorsqu'ils habitent Bell-Rock , ife ont une ration déleiininée de pain , de bœuf, de 
beurre , de légumes, de gruau d’avoine , et d'orge ; on leur donne en outre de la bière 
liigèrc, avec 4« centimes par jour pour acheter du thé ct'W.'auti-cs nécessites. 

Dans Ai-broath, on a construit un^ rangée de maisons, où chaque gardien a trois 
pièces , pour sa famille et pour lui. Un jardin. avec clùlurc est annexé à chaque loge- 
ment. Attenant à ces. bâtiments , pour correspondre avec le phare , est une tour de 
signaux, haute d’environ i5 mètres. Au sommet de l'cdilice , est une chambre d'oh- 
servation avec un excellent télescope. Trois des gardiens sont toujoure à Bell-Kock. 

Le quatrième, qui est libre à terre, a pour charge, pendant son temps de vacance, de 
veiller à la chambre des signaux. Lorsque le temps permet les permutations régulières , 
chaque gardien reste alternativement six semaines au phare, et deux à terre. 
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provisionner ainsi que les phares ériges sur les îles dlnchkeilh 
et de May, un cutter de 5o tonneaux *. 

Les gardiens font régulièrement des observations avec le 
baromètre et le thermomètre; ils tiennent registre ** de la 
direction du vent , de sa force , etc. Ils ont, une bibliothèque 
peu nombreuse, mais composée de livres solides , sur la litté- 
rature, la morale et. les sciences naturelles; ils sont abonnés 
à l’un des journaux mensuels qui traitent de ces objets. De 
simples manouvriers charment ainsi les loisirs de leur soli- 
tude , sur un écueil tle la mer, en s’efforçant de suivre les pro- 
grès de la raison et de l’esprit humain. C’est par un grand nom- 
bre d’observations locales de cette nature*, (jue j’ai pu me con- 
vaincre de la diffusion des lumières chez le peuple écossais. 

Le phare de Bell-Rq||k est une école pratique de gardiennage. 
J^s élèves y font un noviciat assez dur. Ils restent d’abord 
plusieurs mois sans aller à terre, puis y vont à tour de rôle, 
avec les autres gardiens. Dès qu’ils savent uettoyer^apprèter, 
placer les réflecteurs et les lampes , on les envole , comme 
aides , dans les établissements construits et administrés par les 
C"‘. des phares du Nord. Ensuite , a mesure que des places 
viennent à vaquer, ils sont nommés surveillants en chçf. 

Les gardiens tiennent registre de chaque personne qui visite 

* Sa station est à Arbroatli; on In tient pi&t à se ven<lre à fiell-n<Jck , à chaque nou- 
velle lune et à chaque pleine lune. Il porte tons les objets nécessaires à la vie «le^ 
jjardiens, amène le gardien qui était à terre, èt remmène un autre gardien. Ce navire 
est manœuvré par quatre hommes , y compris le capitaine; scs dimensions sont calculées 
pour qu'il puisse porter une embarcation d'environ 5 mètres de quille : grandeur suffi- 
sante pour débarquer eu roc, dans un temps modéré. Le cajûtainc et son second sont 
entretenus avec une paie constante , ils ont un logement dans l'établissement d' Arbroath , 
dont le capitaine est même surintendant ; il est aussi le gardien des munitions et antres 
objets tenus en magasin h Arbroath, pour le service du phare. 

*' Ils consignent sur leurs registres le.s observations du b.oeomètre et du thermomètre , 
l’état de l'atinosphèrc , le vent , etc. , et cela chaque fois (pi’ils se relèvent ; car ils font 
Je quart , comme les timoniers d un vaîsseau f'haqne quart est de ti\ois heures. 
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le phare , et la prient de joindre à son nom quelques lignes 
qui contiennent l’expression de sa pensée, au sujet de ce bel 
édilice. Je n’ai trouvé de remarquable , sur ce singulier al- 
bum , que six vers improvisés par sir Walter Scott * , le 
chantre de l’Écosse j les sites les plus remarquables de cette 
contrée pittoresque doivent ' à son génie une célébrité que 
n’auraient pu leur donner la magnificence et même la subli- 
mité de leurs aspects. 

Far in thc ùox4ht nf thc detp 

O'er the ivild shelvcs my watrh I Kecp. 

A ntddjr gem oj changeful light, 

Bound on the dusky brow of niglu , 

The seaman bids , ny lustre hails , 

And scorns lo strike his timorous sails. 

Offrons une imitation très-libre de ces vers : 

Au milieu des déserts de l'immense Océan , 

De perfides écueils formant sa large base , 

Le phare , dans les deux au loin resplendissant. 

Tel qu’un astre immobile et qui change de phase, 

Apparaît , disparait , reparaît tour-à-tour ; 

Variant ses clartés, comme l’aube du jour. 

Il répand à longs flots sa lumière argentine , 

Puis de l’aurore il prend la teinte purpurine. 

Dirigé par ces feux, l’heureux navigateur. 

Se jouant des périls que recèlent les ondes, 

Vient raser les écueils d’où jadis la terreur 
Le repoussait au loin vers les plaines profondes , 

£t déployant sa voile au milieu de la nuit , 

Des brisants , sur les rocs , il brave le long bruit. 


•o 
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CHAPITRE IV. 

Haute-Êcosse du sud-est. 

Dans cette partie de l’Écosse orientale se trouvent compris 


Comtex. Population. Mjrriamct. Popul.parmyriamèl. 

Abordocn i 5 8 , 5 oo 5i,oa 3 , loS 

BanfT 44>4oo i6, 76 3,649 

Moray ou Elgin. ... 3 1,800 *2,43 3,558 

Nairn 9,300 • 5 , i 3 1,793 

Invcrncss ( I) 5 5 , 300 47 ,«<> **>70 

TOTAUX 299,100 i 5 a, 5 o 2,257 


La marine commerçante de la Haute-Écosse du S. E. est 
considérable. On peut en juger par le relevé des registres de 
navigation des trois ports suivants , pour 1820 : 


Tonneaux. Navires. 

Aljcrdccn Syi 5 1,85s 

J{an(T i6o 7.093 

Invorncss 65 3,704 

TOTAUX 599 62,649 


Aberdeen est la première ville maritime importante que 
nous rencontrons , en poursuivant notre voyage. 

Deux fleuves , la Dée et le Don , après avoir reçu les eaux 
d’un grand nombre de ton^nts , se jettent dans la mer, à 5 ou 
6 kilomètres l’un de l’autre. L’ancienne Aberdeen s’élève sur 
les bords du Don , la nouvelle sur les bords de la Dée. Les 
deux villes réunies présentent une population de 4?»79^ âmes. 

Il faut remarquer dans l’ancienne ville, d’abord ses églises, 
dont plusieurs n’oflVent que des débris échappés au marteau 
des réformateurs , ensuite le collège du Roi , qui fut dirigé 

* I. 'église (le ce collège présente une toiirquarrée que soutiennent huit <^onlre-forts , 
dans le prolongement des deux''txtrcmilés de chaque face ; le tout massif. .Au-dessus 
de cette solide architecture s'élève , avec son élégance ordinaire , un système a jour , 
sentLlahle à celui des clochers de Newcastle, et de Saint-Gilles, à Édiuhurgh. Deux 
arce.^ux en di.-igonales , prenant naissance aux quatre angles du sommet de la tour, se 
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par, le célèbre Boëce. La bibliothèque de ce college reçoit un 
exemplaire de tous les ouvrages publiés dans la Grande-Bre- 
tagne. L’Université d’Aberdeen n’ayant pas , comme celle 
d’Édinburgh , des journaux littéraires et scientifiques , prêts à 
propager sa gloire , chez tous les peuples policés , est beaucoup • 
moins connue; cependant elle mérite une haute estime. Le 
collège de la nouvelle ville , appelé Collège Maréchal , possède 
le meilleur cabinet de physique de toute l’Écosse , avec un 
• observatoire bien monté en instruments. Disons aussi qu’on 
trouve chez l’habitant, une solide instruction, qui s’étend à 
toutes les classes de la société *. 

La nouvelle Aberdeen est beaucoup plus florissante que l’an- 
cienne ; de toutes parts , dans son enceinte , l’œil est frappé du 
spectacle des améliorations et des agrandissements. Elle est spa- 
cieuse et bien bâtie ; ses rues principales sont ornées de fontai- 
nes ; ses ponts et ses édifices , construits la plupart avec du 
granit, ont une belle apparence. Les travaux du commerce et 
de la marine , vont nous révéler les secrets de cette prospérité. 

L’entrée du Don ** , en avant de la vieille Aberdeen , est 

réuoisseat en tiers-point, pour soutenir une tourelle octogone , ornée de huit petites 
colonnes détachées , qui portent hait arceaux en plein cintre. Enfin , cette tourelle est 
surmontée d'un couenne sculptée en pierre , à huit branches , avec un globe et une 
croix au-dessus c'est la couronne des rois d'Écosse. 

* Uans la relation de mon second voyage (Memoirts sur la marine et les ponts et 
cluiussées tic France et tf Angleterre, in-8'’.), j'ai parlé des beaux instruments d’optique 
et d'astronomie faits par M. Ramage , marchand de cuir et de sabots •, j'aurais dû 
ajouter que cet ingénieur naturel connaissait bien les raisons de ses opérations mécha- 
niques , et ne travaillait nullement en aveugle praticien. 

** A quelque distance au-dessus de l’ancienne Aberdeen , on a jeté récemment , sur le 
Don , un pont en charpente d’une structure élégante. Il est à deux arches de i5 mètres 
d’ouverture. La pile intermédiaire se compose d’une simple file de pilots ; les culées 
sont en pierre. Le canal qui va de la nouvelle Aberdeen à Inverurie , pénètre , 
auprès de ce pont , dans la vallée du Don ; il doit être considéré comme un canal 
latéral de ce fleuve. Son principal objet est le transport des engrais et des produits 
de l’agriculture. 
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presque complètement obstruée par un barrage naturel qui ne 
permet qu a de simples bateaux d’y péne'trer. Un tel obstacle 
a fait passer peu à peu les habitants , de l'aucienne à la nou- 
velle cité , sur les bords de la Dée. Ce fleuve a formé , par ses 
alluvions , une île assez basse , qu’il contourne en demi-cercle 
du coté de la ville , et qu’il longe en ligne droite de l’autre côté. 
Les deux bras se réunissent ensuite, à peu de distance de la mer. 

Il n’y a pas pins de trente années, on voyait, en avant de rembrouchure de 
la Dée , un barrage si considérable , que les moindres bâtiments ne le franchis- 
saient qu’avec difficulté ; mais l’art a triomphé de cet obstacle. Aujourd’hui , 
des navires de quatre cents tonneaux peuvent entrer dans le port d’Aberdeen. 
M. Telford a prolongé d’environ 3oo mètres , sur la rive gauche de la Dée , 
un môle dirigé du S. S. O. au N. N. E. , et construit originairement par. 
Smcaton. Sa largeur est de 5““‘',5 au sommet sa longueur est de 45o mètres. 
Il est formé de blocs de granit taillés avec soin *. Un phare , érigé sur ce môle , 
indique l’entrée du port. De l’autre côté de la Dée , on a fait unbreakwater ou 
brise -lame, à pente fort-douce et présentant, contre les flots de la mer, un 
cootour en arc de «ercle horizontal et convexe. Malgré ces vastes travaux , la 
côte avoisinante est si exposée aux vagues de la mer du nord , et le courant de 
la Dée qui incline vers le sud , fait dériver à tel point les navires , qu’il leur 
est encore difficile d’entrer dans le port , et de n’ètre point jetés à la c^e , 
qitand les vents ne sont pas favorables. 

Partons du môle , et remontons la Dée sur la rive demi-circulaire , que 
l'art a revêtue , dans une grande partie de sa longueur, par un beau quai en 
pierre. Nous trouvons d’abord , le long du quai , des étabRssements considé- 
rables , où l’on prépare l’huile de baleine **. Én arrière de ces établissements , 
commencent les dunes qui dominent la plage entre les deux Aberdeen. 

Deux Docks ou bassins , creusés en avant des fabriques d’huile de baleine , 

* Leç seuls Écossais savent tailler le granit avec pre'cision et rapidité. 

** Pour voilurer l'Liiilc de baleine , qu'on met dans dVnormcs tonneaux , on emploie des 
triqueluillcs qui portent ati'dessou* de leur essieu , nn sjstvme dé roues dunle'es, lequel fait 
mouvoir avec une müme vitesse deux cylindres d’égal diamètre , et parallèles è l'essieu. Sur ces 
cylindres sont enroules , en sens contraires , les deux }>ouU d’une longue chatoe qu’on peut, par 
conséquent , tendre ou détendre. Il y a , pour chaque extrémité des cylindres, une chaîne passée 
de la sorte , et se trouvant auprès d'une des roues du triqneballe. Pour charger un tonneau , 
l'on fait avancer ce triquehalle , do manière qne le tonneau se trouve entre les roues. On détend 
les chaînes jusqu’è ce que la boucle que forme chacune d’elles porte â terre. On les engage sous 
le tonneau ; puis, avec la manivelle qui fait mouvoir i volonté les engrenages , on tend les deux 
cliatnes , lesquelles alors soulèvent le tonneau qu'on transporte ensuite au lieu de sa destination^ 
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sont uniquement destinés aux forts navires qu’on emploie pour la pèche des 
cctacées. En amont de ces bassins , on vojt le long du quai beaucoup de bâti- 
ments au mouillage ; le plus grand nombre apporte du charbon et remporte 
du granit’, presque tous échouent à mer basse. 

On avait , il y a peu d’années , formé de vastes projets relatifs à l’améliora- 
tion du port. Pour éviter cet échouage des navires , qui nuit beaucoup à leur 
durée , et pour les enfermer dans un lieu qui fût à l’abri du vol , on voulait 
creuser un bassin spacieux , dans l’ile demi-circulaite située en avant du 
quai. Mais les dépenses du môle et de ce quai absorbèrent les fonds dont on 
pouvait disposer, et l’entreprise fut indéfiniment ajournée. 

A peu près au milieu de la longueur du quai , l’on trouve un bassin qui ne 
communique pas avec la Dée ; il se lie avec une chaîne d'écluses , lesquelles 
forment le commencement du canal d’Inveruri* 4* R passe en arrière des 
dunes , à l'est de la nouvelle Aberdeen et à l’ouest de l’ancienne. Le long de 
ce canal , à partir du voisinage du bassin jusqu’à une assez grande distance , on 
remarque une route en fer. Il y a , près de ce bassin , des ateliers où l’on broie 
la chaux sous des meules. Vers cet endroit on débarque du canal, les pavés , les 
dalles , les blocs de granit , qu’on destine pour l’Angleterre , et qu’on embarque 
sur les navires qui sont à quai tout auprès. Le seul comté d’Aberdeen fournit 
annuellement ia,ooo tonneaux de granit, pour le sud delà Grande-Bretagne. 

Entre les établissements où l’on fabrique l’huile de baleine , et le bassin du 
canal d’Inverurie , se trouve un grand nombre de chantiers de construction 
établis à côté les uns des autres, et s’étendant jusqu’au bord du quai ** *** . - 

Il y a dans le port d’Aberdeen une belle machine flottante pour enlever 
la vase et le galet , au moyen d’un chapelet mû par l’action de la vapeur. En 
un jour, elle peut extraire jusqu’à 3oo tonneaux de vase ; elle en extrait le 
plus ordinairement de i5o à aoo , dans ce laps de temps 

* Les écloses' du canal d’InTcroric d'oq^ pas trois métrés d’ouverture. Les bateaux employés 
à cette navigation ont de deux mètres i deux mètres et <|uart de largeur ; leurs cùte's sont fort- 
ion^ et rectilignes, excepté vers les extrémités où ils se coorbent en tiers-point, pour former 
la pouppe et la proue. 

** Dans CCS chantiers , j'ai remarqué des navires de i8o à aoo tonneaux , dont la quille seule 
était en orme i tout le reste était en me'lèsc d'Écosse. 

*** Une chaîne passée dans les rouets d'un moiiQlc , est frappée au ba» du cbüssb qui porte le 
chapelet. Cette chaîne fait un premier retour horizontal sur un montant , puis se dirige vers 
le pont du bateau , suivant une pente de 30° , è partir de l’horizon. De U , cette chaîne va s’en- 
rouler sur le petit cylindre d’un treuil horizontal à manivelle en Cer. Cette manoeuvre, comme 
on voit , n'est pas produite par l'action de la vapeur. 

Le cible sur lequel on so haie , pour conduire la machine au point précis où l’on veut tra- 
vailler, n’est pas non plus manoeuvré par cette action de la vapeur. Une manivelle fait mouvoir 
un piguon , puis une grande ronc dentée , plaquée â l’un des bouts d’un cylindre sur 1eq>iel le 
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En continuant à parcourir la côte , à partir d’Aberdeen , 
nous passons devant le village de Newburgb , à rembouchure 
. de ri than , rivière où l’on faisait autrefois une pêche considé- 
rable de perles ; nous avançons ensuite, vers le N, N. E., jus- 
qu’au cap Pierre ( Peterhead ) ; c’est l’endroit de l’Écosse le 
plus avancé vers l’orient. 

Peterhead, qui compte 4 >7^3 habitants, est bâtie sur le 
bord d’une baie spacieuse qui présente un sûr mouillage pour 
les navires de tous les rangs. Dans le voisinage » il y a des eaux 
minérales très-renommées, qui ajoutent à la prospérité de 
celte ^^lle. En automfit et en été , beaucoup de riches Écossais 
viennent à Peterhead, prendre les bains de mer, et jouir des 
plaisirs variés qu’on trouve dans les watering places. 

Smeaton a constrnil des jetées en granit pour le port de Peterhead.' Les 
habitants de cette ville étaient convenus avec les O*, de la Haute-Ecosse , 
de faire sauter s3,ooo mètres cubes de rocher, afin d'approfondir leur port. 

. Ce travail devait être achevé vers la fin de i 8 ii. On n’a pas réussi complè- 
tement dans ce travail. On s’est servi de caisses en bois formant des espèces 
de batardeaux mobiles , dans l’intérieur desquels on pouvait 'épuiser l’eau et 
■ creuser à l’aise. Par ce 'moyen, des excavations considérables ont été faites , 
mais n’ont pas été rendues parfaitement unies. • 

Outre l'ancien port , qui est au snd , on a depuis peu d’années construit un 
port nouveau , vers le septentrion * ; afin que les navires puissent entrer à Pe- 
terhead , quelle que .soit la direction des vents. Les administrateurs du port 
ont dépensé i5,4oo liv. st. pour ces travaux ; les C"*. des Voies publiques de 
la Hautc-Écossc , dpnt les opérations seront expliquées (liv. iv, ch. i), ont 
doublé cette somme, avec les fonds misa leur disposition par le législateur. 

rflljle s'enroule et se déroule. L'autre bout du cylindre porte une roue dentée à cliquet, pour 
avoir un arrêt au moraent où l'on cesse de faire* force avec la manivelle. 

* La jetée du nord s’étend i i53 f mètres, depuis la laisse de haute mer; et moitié moins ,en 
mesurant è partir de la laisse de basse mer. Le mur intérieur est fondé sur des caissons ; le 
musoir de la jetée fait retour vert l'ouest. R a a.j i mètres de longueur; il est également fondé 
sur des caissons , é 3 mètres au-dessous des basses eaux. Cette hauteur, avec le secours des 
marées , sullît aux plus grands navires employés à la pèche du Groéuland. Une partie de la jetée , 
avant d'ètre finie, fut renversée par une tempête (en 1819 ); on l'a relevée sur une base plus 
large et par conséquent pins solide. ' 

*■* Le territoire et le port de Peterhead appartiennent è l’hospice des filles de marchands , 
établi dans Édinburgh. 
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•En tournant successivement vers le N. et l’O. , on arrive 
au cap Kinnairdy sur lequel est un phare érigé depuis 1787 , et 
le premier qu’ait eu la Haute-Écosse ; c’est un feu continu, 
élevé de 87 mètres au-dessus du niveau de la mer. 

Le port àe Frasefbur^h est au pied du capKinnaîrd. Pour 
l’améliorer, les habitants ont fourni 5 , 210 liv. st. , et les 
des voies publiques dl^la Haute-Écosse , 5,620. Avec ces deux 
sommes on a prolongé la jetée du port 5 elle s’avance aujourd’hui 
jusqu’à cent trente-quatre mètres dans la mer , en mesurant 
cette distance depuis la laisse de mer basse. Les résultats de ce 
travail ont satisfait à tel point les habitants , qu’ils ont contribué 
de nouveau pour compléter des perfectionnements qui rendent 
leur port un des meilleurs de la côte orientale. 

Quittons un moment cette côte , afin de jeter un coup d’œil 
sur l’intérieur du comté d’ Aberdeen. Il s’étend jusqu’aux 
monts Grampiens. Sa partie haute est généralement aride. 
Dans sa partie basse , on trouve de va.stes tourbières dont la 
culture ne saurait tirer parti ; mais qui sont précieuses pour 
le chauffage , en des lieux si avancés vers le nord , qui n’ont 
plus de forêts et qui n’ont pas de mines de charbon. Près 
des bords de la mer, où la 4l||npérature est toujours douce, * 
même en hyver, l’agriculture est dans un grand état de pro- 
spérité. U en est de même dans les nombreuses vallées où cou- 
lent les rivières et les ruisseaux torrentueux qui descendent des 
montagnes. Aussi lès vallées ont une si grande importance , 
qu’elles donnent habituellement leurs noms aux districts dont 
elles font partie. Par exemple , les districts de Strathdon , 
Strathdée , Strathbogie , sont ceux dont le centre est occupé par 
les vallées du Don , de la Dée , de la Bogie , etc. 

Comté de Banff, terminé vers l’est par celui d’Aberdeen. Le 
Doveran et la Spey sont les seuls fleuves qui l’arrosent. 

Le port de Maedujf ^ et celui de Banff dont toute la pa- 
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roisse ne compte pas 4 >ooo habitants , sont séparés seulement 
par l’embouchure du Doveran. Le premier avait besoin de 
réparations qu’on exécute maintenant. Le second , achevé 
en 1775 , avait aussi , dans ces derniers temps , Ijesoin d’amé- 
liorations considérables ; il était très-petit , un nouveau môle 
vient de l’agrandir *. 

En avançant vers l’ouest , on trouve l’embouchure d’un 
torrent, le port de Cullen qui compte aujourd’hui i,452 ha- 
bitants, adonnés principalement à la pêche 

A l’ouest de Cullen , la Spey débouche dans l’Océan. C’est 
un des fleuves de la Haute-Écosse , qui ont le cours le plus 
étendu ; il prend sa source à peu de distance de la côte ma- 
ritime occidentale. Malgré les alluvions qui obstruent son em- 
bouchure , ses eaux , en s’élevant par l’effet de la marée , 
permettent à des bâtiments qui mesurent 3oo tonneauJc , de 
jeter l’ancre au milieu de son Ht. 

A quelque distance de la mer, au bord de la Spey, s’élève la 
jolie petite ville de Fochabers, Une église élégante, un pont en 
pierre , bâti sur ce fleuve , le parc et le château majestueux 
des dncs de Gordon, une campagne fertile et des collines récem- 
ment boisées , tout concourt produire un spectacle d’autant 
plus ravissant, si l’on arrive du côté d’Aberdeen, par la roule 
d’Inverurie et de Huntley, qu’il a fallu traverser une vaste étenr- 
due de bruyères arides et de montagnes stériles. 

* Ce travail «levait coûter i 4 ,ooo liv. st. Les C'**. des voies pabliques de la llante- 
Ecossc en ont pa} c la moitiiî. L’ouragan qui détruisit une partie de la jetée de Peter- 
head, fit éprouver un même dégât , à la jetée de BanfT. On a réparé ce dommage avec 
a, 000 liv. St. L'extrémité de la jetée est fondée sur des caissons. 

** Afin d'améliorer ce port, peu protégé du côté du nord, on a construit une jetée 
de 76 mètres , avec un mnsoir rentrant, pour abriter les bateaux de pêche. On enlève 
aussi des rochers qui obstruent le lieu d'embarquement. En 1821 , ce travail avait déjà 
coûté 4 >oooliv. St. , dont moitié défrayée par les C"*. des voies publiques de la Hante* 
Écosse , et moitié par le colonel Grant , propriétaire des terres circonvoisines. 
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Comté de Murray. Il porte aussi le nom d’Elgin sa capi- 
tale , chef-lieu d’une paroisse de 5 , 3 o 8 âmes. Cette ville est 
situe'e sur la Lossie, à l’embouchure de laquelle est Lossie- 
mouth , port d’Elgin. Des navires de 8 o tonneaux y peuvent 
entrer de haute mer. 

Le comté de Murray possède encore deux petits ports : 

I*. Burg-Head , abrité par le promontoire de Burg-Head ; on l’a 
beaucoup amélioré dans ces derniers temps ^ \ 2*. Findhorn , 
à l’embouchure de la rivière de ce nom , sur le bord d’aune baie 
vaste et sûre , mais d’une entrée diflicile. 

Naim^ capitale du petit comté de Nairn , ne compte que 
3,228 habitants; elle est située à l’embouchure de la Nairn, 
qui fournit une abondante pèche de saumons. 

Au fond du rentrant formé par le golfe de Murray, et sur la 
cote méridionale , s’élève le fort George. Il est érigé sur une 
péninsule qui sépare de ce golfe , la baie d’Inverness et le lac 
Beauley. 

La ville et l’ancien fort d’Inverness sont situés vers l’èm- 
bouchure de la Ness , au fond de la baie dont ils portent 
le nom. Ils sont l’ouvrage d’une colonie militaire envoyée 
par Cromwell , pour tenir en respect les montagnards de la 
contrée environnante. Inverness est le chef-lieu d’une paroisse 
de 12,264 habitants ; c’est la plus grande ville de la Haule- 
Écosse. Elle possède un collège , une bibliothèque , un cabinet 

* Les carateunde ce port ont dépensé 6,000 liv. st. , auxquelles les commissaires 
des voies publiques de la llaute-Écosse ont ajouté a, 000 liv. st. , sur les fonds dont ils 
ont la disposition. Ce port présente un avant-bassin et un bassin rectan{;ulaire , dont 
la longueur totale =: 174 mètres, et la largeur 46 mètres ; il assèche de basse mer. ' 

** La ville qui est an sud de la ^ess, et son faiixbonrgqni est au nord, sont réunis 
par un pont de sept arches dont la structure est remarquable. Pour chaque arche, le 
dessous du cintre présente des nervures quarrées très-saillantes, qui vont d'une pile 
à l'autre. Le reste du cintre est un remplissage qui réunit les nervures. Ce pont , assez 
ancien, est en dos d'âne très -prononcé, paixrc que le diamètre de l'arche du milieu 
. surpasse de beaucoup le diamètre. des arches de côté. 
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de physique ; elle est industrieuse , et forme le centre d’un 
trafic qui se ramifie dans toute la contrée qùe nous décrivons. 
Elle va devoir une opulence nouvelle au canal Calédonien. 
( Voyez liv. iv, ch. a.) 

Le comté dont luverness est la capitale, s’étend jusqu’à ta 
mer Atlantique : c’est le plus vaste de l’Écosse. Malheureuse- 
ment la majeure partie de son territoire est occupée par des 
rochers , des montagnes arides , des tourbières et des torrents 
dévastateurs. Ce n’est qu’au sein de quelques vallées , surtout 
vers Test , qu’on voit fleurir l’agriculture. Des bestiaux , de la 
laine, des peaux de bétes fauves, du saumon, du poisson 
de mer , séché ou salé , du chanvre brut ou filé , voilà tous les 
produits que les habitants peuvent offrir en échange des oI)jets 
nécessaires à leurs besoins. 




CHAPITRE V. 

Haute-Ecosse^ du nord-esl. 

Sous le titre de Haute-Écosse du nord , nous comprendrons 
la contrée qui se trouve au nord de la baie dTnverness , et de 
cette chaîne de lacs, réunie maintenant par les percées du 
canal Calédonien , suivant une direction parfaitement rectili- 
gne, depuis l’océan Germanique jusqu’à la mer Atlantique. 
Cette division comprend t. 


Comtes. Population. JMjrriiimct. quarrds. Ilabit. par mjrianUtt. 

Ross rt Cromarty .. yo.aoo yy,o5 9** 

Caithnoss 3o,8oo »8,o5 1 , 706 ' 

Sutherland 3 4,3oo 5ai 

Orc.T(les Pt Shpilar.d. 54 ,.2 00 34.19 i,585 

Inverncss Pt Ilébridps. 36 , 800 to6,6.S 345 

TOTAUX 2 iG, 5 oO 282,(53 766 


De cette population nous pouvons , sans craindre d’erreur 
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sensible , regarder la moitié comme appartenant au versant 
oriental , et l’autre moitié comme appartenant au versant oc- 
cidental. 

En traversant le lac de Beauley ou la baie d’Inverness, nous 
entrons dans le comté de Ross , que baignent les deux mers 
de l’ouest et de l’est. La cote orientale de ce comté renferme 
douze golfes profonds , qui présentent un grand nombre de 
petits ports et de mouillages naturels. Sur la rive septentrio- 
nale de la b^ie d’Inverness , nous trouvons la bourgade et le 
port d’Avoch ^ c’est la propriété de sir George Mackcnsie. 
-|En i 8 i 5 , on y a terminé les murs d’entourage d’un bassin 
d’assèchement. 

A l’entrée de la baie , en lace du fort George , s’élève le fort 
Rose. Leurs feux, en se croisant, défendent cette entrée. Ces 
deux forts ont été bâtis par George II , après la rébellion de 
174 J , pour s’assui-er d’une clef de la Hautc-Écosse. Les C ”. 
des voies publiques de cette contrée, ont donné naguère 
4,000 liv. st. pour améliorer le petit port voisin du fort 
. Rose 

En partant de ce port , nous remontons , vers le nord , la cote 
occidentale du golfe de Murray. Nous arrivons à Cromarty ., 
capitale d’un petit comté, à l’entrée de la baie superbe qui 
porte le nom de cette ville et de ce comté. Cette baie reçoit 
les eaux d’un gi*and nombre de lacs et de torrents j abritée 
de toutes paris , elle est k la fois spacieuse et profonde. Son 
‘ importance deviendrait très-grande, si quelque puissance du 
. Nord élevait contre l’Angleterre une lutte maritime. 

. Cromarty n’a que 3,000 habitants. Il en est de même de la 

* Les deux langues de terre, en avant du fort George et du fort Rose, sont des 
plages à pente doiiee, sur lesquelles il est peu commode de débarquer. Le côté du fort 
Rose, est le seul pour lequel on ait construit une jetée (à Cbannerjf), afin de servir 
d'embarcadère. On désire que le département de rOt'doniiancc en fasse autant jiour 
l'autre côté. 
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ville de Dingwall , bâtie au fond de la baie , sur les bords de 
la Petler, qui traversait en croupissant, une espèce de fon- 
drière , un peu au-dessus de cette dernière ville. Pour amé- 
liorer le cours de cette rivière et donner un port à Dingwall , 
on a , depuis peu , fait un canal avec deux quais ï là, des navires 
tirant trouvent uu commode abordage. 

La baie de Cromarty présente encore quelques petits ports 
dans lesquels on a construit ou prolongé des jetées et des 
embarcadères : tels sont luvergorden et Balingtread ; ils offrent 
de grands avantages pour le débouché des produits du comté 
de Ross , et pour l’importation du combustible et des engrais 
minéraux nécessaires à cette province. 

En suivant de nouveau la côte océanique , aü débouché de 
la baie que nous venons de parcourir, nous ne trouvons 
aucun point remarquable , avant le promontoire 'appelé 
Tarhet-Ness. Il termine une langue de terre fort-avancée, 
qui séparé les golfes ou Frîtlis de Murray et de Dürnock. 

Ce dernier golfe nous.présente les ports de Mabomac et 
de Tain, chef-lieu d’une paroisse de 2,861 âmes. Au delà do 
celte ville , le golfe , très-rétréci , s'enfonce dans les terres et re- 
çoit les eaux d’un grand nombre de lacs et de rivières : sa côte 
septentrionale ne contient aucune station maritime digne de 
nous arrêter, dans tout le littoral du. Sutherland. 

Le comte de Caithness , le plus septentrional de la Grande- 
Bretagne, possède quelques villages de pêche, établis au bord 
de la mer J et la petite ville de "Wick , chef-lieu d’une paroisse 
de 6,713 habitants, à rembôuchure de la Wick. Une jetée pro- 
tège ce port, si fré([ùenlé dans la saison de la pèche, qu’on 

* Oa y a construit une jetcc lonj'ue de io6 mi tres , avec un musoir rcnti-ant, long 
de ai mètres : une moitié de la dépense est faite par les commissaires des voies 
publiques de ’a Ilaote-ftcossc; l’autre est faite par le marquis de Stafford , qui CTécule 
dans le comté de Sutherland efes améliorations imporUntes : ce travail les rendra plus 
fructueuses. 
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y a. vîi parfois entrer ju^u’à mille bateaux montés par cinq 
mille marins. 

Le cap le plus- avancé vers le nord, -porte le nom de Dun- 
cansby. Il termine la cote occidentale' de la Grande-Bretagne. 

Nous n^avons que peu de chose à- dire des>Orcades et des 
îles Shetland , qui se trouvent au nord de ce cap. Ces îles ap- 
partinrent jadis aux ^ rois de Danemarck , qui n’ont plus con- 
servé qu’lceland , ou la Terre glaciale , dans les mers qui s’é- 
tendent au nord de la Grande-Bretagne, i- 

Slielland et les Orcades sontrpeu fgrli le,-» , et jusqu’ici d’une 
bien faible ressource pour' le commerce. Voici quelle est leur 
population : , , ^ 



, Ces îles n’olTrent pas'de travaux publics qui puissent servir 

de modèles ; elles ne doivent attirer l’attention des navigateurs 

et des, ingénieurs, que par les dangers de leurs abords. En 

'•'# * 1 *’ ' 

1789 ^ulernent , un phare fut érigé sur l’île de North-Ro- 

' naldsay , l’une des Orcades ,, puis transféré à l’île Sanday. En 

^1794, un autre phare fut’ érigé sur l’une des petites îles 

appelées Skerries , dans le détroit* de Renlland , qui sépare les 

... ... 
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LIVRE quatrième ■ 

COTE OCCIDENTALE I>E L'ÉCOS^E. ^ ^ 


I ' M 1 


. ., ...CHAPITRE PREMIER. 

Cortsidcratwns générales sur la Hauie-Ècosse. 

Lorsqu-en 1745, le Préteadant à la couronne d’Angleterre 
essaya de recouvrer le trône occupé par ses ancêtres , c’ést dans 
la Haute-Écosse qu’il vint d’abord chercher des' partisans et 
des défeuseui s. Les chefs ou capitaines dès Clans ^ n’eurent qu’à 
lever l’étendard de la révolte , et sonner la cornemuse mili- 
taire^^, pour entraîner leurs vassaux, toujours prêts, à voler 
aux armes quand il s’agissait d’une invasion. Avec'çes hommes 
endurcis aux fatigues et méprisant le danger, le Préfendant 
renversa tout sur son passage , et parvint cofnmé en trio'niplie 
jusqu’au cœur de l’Angleterre. Cependant , après des prodiges 
de valeur j sa petite armée fut défaite ; il s’enfuit, et laî.ssa ces 
rebelles en proie à la vengeance du gouvernement établi. 

Le gouvernement mit ses soins à détruire l’organisation po- 
litique et militaire qui conservait au» montagnards écossais les 
souvenirs de la race celtique , et son antique inimitié pour la 
race anglo-saxonne et normande. On voulut civiliser les tribu.s 
de la Haute-Écosse. Un grand nombre de chefs avaient péri 

* T.ca flims sont (IcA tribus distinctes, qui innrcfiaient ii la guerre sous des chefs in<U- 
p(>ndants. Les hommes d'une même tribu pointaient des vêtemeuts à carreaux de couleurs 
tranoliantes, ]>alTieulièrcs, invariables , et qui par-lù servaient à distinguer les divers claoa 
“ La cornemuse c.st eucore , pour les régiments écossais , ce qu’est le fifre pow 
■o« régiments du midi. l’cmlant le comb.'tt , la coruq^nusc jouC des airs chéris des 
moutagnards, et cette musique barbare rallume, daus le cccur des soldais, tout l'en* 
thoiisiasnic des héros de l’antique Calédonie. 
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dans les combats , plusieurs s’étaient expatriés , d’autres mou* 
lurent sur l’échafaud: la. fortune. de ces hommes fut coii- 
Hsquée. Les lairds (lords) qui, plus heureux , échappèrent 
au désastre général , perdirent pour jamais leur, influence 
politique et militaire. La plupart d’entre eu.x cessèrent de rési- 
der aü milieu de leurs vassaux. Quelques-uns vinrent au par- 
lement , quelques. autres à la cour; presque tous , en prenant 
les mœurs anglaises , apprirent à se déplaire chez eux , et ils 
acquirent la passion des voyages. En peu d’années , cette émi- 
gration produisit une révolution complète dans l’état de la 
Haute-Écosse... Les seigneurs, lorsqu’ils résidaient sur leurs 
'terres , tiraient leur force et leur importance , du nombre des 
hommes qu’ils pouvaient conduire à la chasse pendant la paix , 
au champ d’honneur pendant la guerre ; ils avaient tout à ga- 
gner en accroissant la population de leurs domaines. C’est pour 
cela qu’ils jiermettaient , qu’ils favorisaient la division de leurs 
terres, en celle multitude de petites portions , dont chacune 
suffisait à la modique existence d’une famille aussi sobre que 
nombreuse - 

Quand les seigneurs virent leur patronage féodal rendu sans 
objet , par l’agrandissement de l’autorité royale ; quand , dé- 
goûtés d’une résidence (jui n’avait plus pour eux les appâts 
du pouvoir absolu , attirés par les séductions de la co«r<et re- 
tenus par les plaisirs de la ville , ils eurent déserté les^ mon- 
tagnes, ils ne virent plus dans leurs fendes que des capitaux 
matériels, qu’il fallait exploiter suivant les grands principes de 
l’économie politique ; c’est-à-dire, avec le moins de mains pos- 
sible, pour en retirer aussi le plus d’argent possible^ Bientôt les 

• Cette division des terres cl la répartition des lois se rcnonvolait à certaines 
ëpoqncs , entre les vassaux et sans rintervention du seigneur. I.a foi-cc décidait des 
partages : aussi le chef de iitmillc disait-il à son épouse , quand était venue l'époque' % 
de la division ; c Feminc, doune-inoi- men poignard, c’est aujourd'hui q.uo je vais att* 
partage «fcs len es. ' 
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vastes pâturages remplacèrent les petits champs qui sufOsaient 
à rcntrelien d’autant de familles... 11 se trouva doue que les 
enfants de la 'Calédonie furent dépossédés , tout à coup , de la 
terre que, depuis trois raille ans, ils avaient cultivée, et con- 
servée libre , même du joug des Romains ! 

Tel fut , pour ces infortunés , le fléau terrible de l’extrême 
concentration des propriétés. C’est en vain qu’on voulut attirer 
les montagnards dépossédés , dans les contrées les plus*fertilcs 
de l’Angleterre et de la Basse-Écosse. Quand on perd le toit 
paternel, et l’espoir d’y rentrer, il faut fuir si loin, qu’aucun 
objet extérieur n’eu rappelle la pensée. Ces malheureux Écos- 
sais tournèrent leurs yeux vers l’Amérique, et ils quittèie^ÿt 
• en grand nombre la terre de leurs ancêtres ^ . .. 

Ije ' gouvernement , ■ alarmé de- cett^ émigration, craignit 

* La dépopulation devint surtout seasible dans les dernières années du i8*. siècle. 

, Depuis 1800 jusqu'à. i8t i , les moyens pris pour favqriser la prospérité des cotes de 
la Ilaute-Écosse , réussirent à contrebalancer, même avec un peu d’avantaye , les 
pertes de l'émigration. De i8ii à i8'ji , la transformation des guérets en prairies 
avait produit les clTets les plus pernicieux sur la population ; en même temps', lc< 
améliorations de l'industrie, du commerce et de la pêche, favorisées par de grands 
travaux publies, faisaient sentir leur heureuse inOucnce. Alors la population de la 
Haute-Écosse prit une marche croissante un peu moins disproportionnée avec celle 
des autres parties de la Grande-Bretagne. C'est ce que fera parfaitement comprendre 
• le tableau suivant : 


POPüLATlOiN. ....... 

1801 ; 

181 1 ; 

1821 . 

Argyll 

74,3oo 

8 8 , 4 ^ 0 

99, 5 00 

Caithness 

a 3 , 4 0 0 

a 4, a 00 

3 o, 800 

Invcrness 

7 6, 8 00 

80,900 

ga, 000 

Orcades et Shetland. . . . 

48,400 

47,700 

5 4, a 0 U 

Perth 

1 3 o, (Jû 0 

I 5 g, 600 

141,800 

Ross et Cromarly 

57, a 0 0 

6 a, 9 0 0 

7 0, a 0 0 

Sutherland 

a 3 , 90 0 

a 4 , 0 u 0 

a 4 , 3 0 0 

TOTAUX. 

434,600 

467,700 

5 12,600 

Reste de l’Ecosse. . . i 

,21 7,800 

1,598,200 

1,622,700 

Angleterre g 

1,168,000 

io, 5 o 2 , 5 oo 

I 2 , 2 t 8 , 5 oO 

Rapports des 

accroissements 

de popiüation. 


Haute- Écosse. ' 

1,000 

1,076 

1,096 

Reste de F Ecosse. ..... 

1,000 

1, 148 

I, t6o 

Anglelare 

1,000 

1,145 

i, i 63 
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que,. si des hommes endurcis par le plus rude des climats, 
abandonnaient totalement leur contrée natale, aucun habitant 
des provinces plus favorisées de la nature ne voulût aller pren- 
dre leur place pour cultiver une terre ingrate et repoussante. 
L’autorité fit donc les plus grands efforts dans le dessein d’amé- 
liorer le sort des montagnard s écossais. Elle ouvrit des voies 
commerciales, nombreuses et fiiciles, à travers des gorges de 
montages où , jusqu’alors , on n’avait passé que par des sentiérs’ 
de berger et de chasseur ; 'elle établit des phares , aux abords les 
plus dangereux de la terre-fernie et des îles ; elle' encouragea ,• 
elle facilita l’établissement des petits' ports marchands, et des 
villages de peclieurs, le long des côtes de la mer et sur les bords 
des principaux lacs ; elle s’efforça d’importer dans ces déserts , 
les lumières de la civilisation , en créant des écoles, en propa- 
geant la Bible et la connaissance de la langue anglaise , etc. 

* Parmi l(.« LainU qui continuent de résider dans la Hautc-Éco-se, plusieurs s'op- 
posent sourdement à ces efforts qui pourraient rendre plus éclairés leurs anciens 
vassaux, dont ils sont révérés et rcdonlés encore, par la tradition d'un respect im-' 
bécilc. Pour faire connaître cet esprit anti-social , je n'offrirai qu’un exemple ; mais 
il est frappant , et diync d'une méditation profonde. , 

En suivant la ligne du canal Calédonien le long du lac Oicli, je traversai la vallée 
ou glcn de Garry, Je passai d’abord devant une jolie maison élevée près des ruines d'un 
ancien ebâteau-fort , reste d^ la puissance des Mac-Donnell sur la contrée environnante. 
Au-dessus de la porte du moderne cdiGcc , je vis suspendues , comme des monuments 
de trioraplic, des têtes de bêtes fauyes et des carcasses d'oiseaux sauvages. Cotaient les 
trophées du chrj'iain , dans les chasses annuelles où il réunit les montagnards de son 
clan , avec les visiteurs des clans voisins ; tous vêtus en petit cotillon et les cuisses nues. 
Ils sont trois jours en campagne, pssent Ici nuits dans las forêts; puis reviennent au 
château , manger les produits de la citasse , s'enivrer de wisky * , et se livrer aux excès 
d'une brutale intempérance que des rixes ensanglantées manquent rarement d'illustrer. 

A quelque distance de l’habitation des Mac-Donnell, je découvris un monument qui 
me fit reculer d'horreur ; eu voici le sujet, Il y a plus de deux pents ans, une famiille 
noble avait fait éprouver quelques injustices à plusieurs de scs vassaux ; sept d’eatrç eux 
SC réunirent et m.'issacrêrent cette famille^, ou du moins toutes.lcs probabilités, le^ in. . 
diquèrent comme auteurs de l'assassinat. Aussitôt le laird, dans le clan duquel l'pj^it, 

* Liqueur forte obtenue par la diitillation du froment : celle de la Uaute-Éoosse est ctlèbrc 
p'iiir SS qu.alité; elle est l'objet d'une immense contrebande. ' 

II. 
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N<»us al l<in» présenter j sur ses travaux bienfaisants, quel- 
ques détails relatifs.au sujet que nous trakons4 Déjà nous avons 
fait connaître ( vol. précédent , pp. 47 à 5 1 ) , le système adopté 
par le gouvernement britannique, pour ouvrir des roules 
dans la contrée -que nous ' parcourons , en tirant' du trésor na- 
tional , des secours égaux à la contribution .volontaire des ha- 
bitants , pour ce grand objet d’utilité publique et locale. Grâces, 

à ce système , la Haute-Écosse: possède- aujourd’hui 1,44? 
lomètres de routes commerciales , et 44^ kilomètres de routes 
militaires; ce qui fait en tout 1,90a kilomètres. 

On conçoit que l’exécution d’un > si vaste développement de 

commis le crime , envoya ses satellites , avec l’ordre pur et simple d'aller cbcrclier les 
tètoa des prévenus. Us trouvèrent ces’ maH»curdiix réfugiés dans une caverne, les y 
décapitèrent , portèrentienrs lèt<s à la fontaine voisine de GlengSrry,.ponr les y laver; 
et les ayant rendues présentables , les offrireut au. scjgncur qui les avait demandées. 

Sur cette petite fontaine, au l)0rd du lac Oich, s’élève une pyramide quadrangulaire 
dont l’aiguille tronquée porte sept tûtes encore palpitantes des spasmes du supplice. 
Posées en cercle sur le faite dé la pyramide ] elles offrent de toutes paits Icnrs faces 
hideuses. Leurs cheveux hérissés sur leurs crânes , sont empoignés par une énorme 
main , qui tient un glaive d’où dégoutte du sang. Sur les quatre côtés de la pyramide 
on voit écrite , en français, en anglais , en latiu , en gaëlic (idiome des montagnards) , 
l'inscription dont l’objet est d’expliquer le monument Acs cannibales. Quand je le 
visitai , il faisait une tempête affrense , et la pluie tombait par torrents ; néanmoins je 
descendis de cheval, et copiai littéralement cette inscriptiorf. 

En mémoire de la grande et prompte vengeance qui dirigea , selon le cours rapide de la 
justice fiodah, les ordres de lord Mac'-Donnell et Jross, pour atteindre les auteurs de 
l’horrible assassinat de la famille Keppoch , une branche du puissant et illustre Clan etonl 
sa seigneurie était le chef; ce monument est érigé par le colonel Mac-Donnell lilengarry^ 
son successeur et repre'sentanl , l'an du seigneur, 1812*. Les têtes des sept meurtriers 
furent portées aux pieds du noble chef, dans le château de Glengariyi après avoir été 
lavées dans cette fontaine .• depuis cet événement , qui eut lieu dmis les premières années du 
X"Vl*. siècle , elle a toujours été désignée sous le nom de Foutaixi dis tÎtis. 

Pnissc ma faible voix faire connaître cet infâme monument, d'un bout à l’autre de 
l'Europe , et puissent les peuples sentir quelle différence existe entre les sentences 
arbitraires, les promptes et glorieuses extermioatiQUS féodales, et les jugements 
constitutionnels de nos libres jurys! 

« . . ’ ’ . ■ ’ . 

* Cett- à-dire, la douzième année de 19*. ticcle 
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voies pul>Hques -, à travers un pays’lrèMittorilueux j entrecoupé 
d’une innombrable quantité de - rivières eft de torrents ^ a de- 
mandé l’érection d’un grand nombre de ponts ; en voici le ta- 
bleau nnoaératif: - ‘.i/. i , y-'- • ••' ■ ' 


NOMBRE DES ABOKEg. " i - 3 J 

dcf ponts, . J 1,07154. i 14 ; 
Ouverture totale, mètres lOy^gS } .xT .83 ; 


3 ; i ' '4 ; ’ '5 ; ■ " 7; totaux. 
’ at;*' •' 1 îi ’ > I-, >',117. 

1 446 ; 14^688. 


'Ainsi , depuis * i 8 o 3 jusqu’en uSii , lescC’''; chargés des 
voies publiques de la -Haule-Écosee ont fait construire onze 
cent dix-*sept poots^ qui- |>résentent au passage de l’eau , une 
largeur 'totale de quinze mille naèlres ! • • - . ' ' ' . 

Lorsqu’ils eurent üni oeavastés travaux, les C"‘. eh rendirent 
un conqite général dans leur neuvième rapport , l’un des plus 
importa ts qn’on ait soumis an paiement britannique. Ce 
rapport est accompagné d’uné grande carte de la Haute-Écosse , 
quimarque les cours d’eau et les routes, et de deux planches : 
l’une lionne les plane et les élévations de trente-sept des ponts 
les plus remarquablee y exécutés bous la- direction des 0 * 5 ^. ; 
l’autre contient les plans de vin^-sept ports de mer, auxquels 
ils ont ifeit. travailler pour créer des môles , des jetées , des 
quais, ides bassins -et des embarcadères. les Planches.) 

En 1^45, le gouvernement, ainsi que nous Favons dit, 
confisqua les biens de tous les propriétaires écossais qui 
avaient pris part à la rébellion. En 1784 , c’est-à-dire, au bout 
de trente-nenf ans , le reliquat de oes biens fut remis aux he- 
ritiers des premiers- possesseurs mais à des conditions qui 
laissaient dans le trésor, des sommes considérables que l’on 
oontinna d’appliquer aux travaux publics de l’Écosse. • 

En 1806, ce^ui restait encore de ces fonds ( 5 o,ooo liv. st.), 
fut placé sous l’administration desC'". des roules, des ponts 
et dee ports de la Haute-Ëcosse ( 46 Geo. lH. ch. i 54 , i 55 
et i 56 ), afin de perfectionner les ports de commerce. 
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V ^ . 

Ces administrateurs, ibspiré&par le désirîdê tirerilê plus grand 
parti possible : des ressources que le gouvernement mettait à 
leur disposition , ne voulurent les employer qu’en accoidant 
aux associations ou aux simples individus, des recours' équi- 
valents aux sacrifices que faisait l’industrie particulière , pour 
lamélioration des ports. Ils doublèrent , par-là , leurs moyens. 

Appelons toute l’attention de nos concitoyens , sur la sa- 
gesse de ces C'“. , sagesse, qui les éloigne avec soin d’entrepren- 
, dre eux-mèmes de vastes travaux -, et qui leur dicte' un appel 
à l’intérêt bien entendu , ;à la générosité , à l’honneur des ha- 
bitants , excités par de tels présents , offerts sur chaque point 
du territoire, à produire le, bjen.' général.;; Indiquons ce. ma- 
gnifique exemple à notre gouvernement , et conjurons-le d’ir- 
.miter, sur tous les points de la France, ce patrioitique appel aux 
efforts éclairés des simples particuliers' et des associations pri- 
vées, pour concourir à la prospérité nationale , par l’entreprise 
de grands travaux publics , utiles au commerce et à l’industrie. 

En même temps que le parlement améliorait les routes , les 
ponts et les ports de la Haute-Écosse , il tentait d’ouvrir à la 
navigation , de grandes voies intérieures. Ses deux principaux 
ouvrages en ce genre sont le canal de Grinan et surtout le canal 
Calédonien. L’importance de çe dernier nous déteirnine à le 
décrire dans un chapitre séparé... 

. Qu’on joigne^ à ces ouvrages, les efforts, des C'^". établis, 
les uns pour encourager les pêcheries de l’Écosse , les autres 
pour étendre , pour favoriser; la fabrication des toiles et la biânr 
che d’agriculture qui s’y rapporte ^ alors , on aura l’idée de ce 
qu’a fait l’autorité publique, en faveur d’une contrée que sa 
latitude et sa forme physique semblaient condamner à rester 
toujours privée du bienfait des travaux qu’enfante la civilisa?- 
tion : travaux qui font prendre à la civilisation même, sou 
plus grand développement. 
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CHAPITRE IL 

Haute- Écosse du mrd~ouest. 

^ 

-En partant 3 u cap Duncansby, pour parcourir la cote oc- 
cidentale de la Grande-Bretagne, nous passons entre la terre- 
ferme et la petite île de Storm , nous doublons le cap Dunnet , 
un peu plus avancé vers le nord que celui de Duncansby ; 
alors nous entrons dans la baie de Dunnet , où nous trouvons 
la ville de Thurso bâtie sur le bord occidental de la rivière de 
ce nom. Cette ville, avec sa paroisse, compte habi- 

tants*, elle a 34 navires mesurant i 8 ai tonneaux. Son terri- 
toire appartient à sir John Saint-Clair, savant agronome, 
justement estimé pour ses travaux statistiques sur l’Écosse. 

En avançant vers le sud-ouest , nous passons devant le petit 
port de Sandsido. Nous gagnons les rivages du comté de Su- 
therland. Nous doublons , 1®. la baie de Tongue^, étroite, 
enfoncée dans les terres , et de plus obstruée à son embouchure 
par les îles dje Tongue, petites et nombreuses*, 2®. le loch 
Eriboll , autre baie étroite et profonde; 3 ". la baie de Duriiess. 
Enfin nous arrivons au cap Wrath , le cap de la Colère ; ainsi 
nommé sans doute , comme le fut le cap des Tempêtes , à la 
pointe sud-ouest de l’Afrique : à cause de la fureur des mers , 
en de si dangereux parages. 

A partir de ce promontoire , la côte , qui se dirigeait vers 
l’ouest , tourne brusquement au sud ; elle est fort-entrecoupée , 
et présente une foule de baies et de havres. Dans la baie seule 
de Scourie ** , se trouve un village*qu’on puisse citer ; il n’est 

'Une roQtc de la Haute-Écosse va da bonrg de Tongne à la baie de Dornoch ; elle 
B\et en conininnication la côte septentrionale et la côte orientale. 

** Une des routes militaires de la Haute-Écosse aboutit, de Scourie, la baie dt> 
Dornoch , sur les bords de l'Océan Germanique. 
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guère habité que par des pêcheurs. En cette partie de la côte , 
le versant occidental des eaux du comté de Sutherland est court 
et rapide , les vallées sont torrentueuses ; et le territoire , trop 
circonscrit, offre peu de ressources. Telles sont les causes de 
la faible population de cette cote. 

Nous doublons , sans remarquer aucune v>iHe sur leurs ri- 
vages , les baies ou lochs Inver, Broom , Greinord , Ew, Gair- 
Loch et Torridon ; enün , nous entrons dans un immense igolfe 
formé par la terre-ferme à Test , et par Tîle de Skye à Touei^. 

L’ile de Skje compte 8,795 habitants ^ elle est. fortiétendue; 
scs rivages sont très-découpés et présentent un tgrand nombre 
de baies larges et profondes , avec plusieurs îles secondaires 
qui sont comme les appendices de l’ile principale. Des routes, 
construites par le gouvernement , traversent cette ;île dams toute 
sa longueur; avec leurs embranchements, elles conduisent 
aii.x petits ports 4 e Trolternish, JSlein, Snizort, Dunvegan , 
Scouser, Broadford , Ashik * , et Armadale.< 

A l’ouest de Skye, les Hébrides forment «ne chafne continue 
dont la longueur surpasse ^ 5 o kilormètres. ËUesont 17,935 ha- 
bitants. Les principales sont : Barra , Benbecuia , South et 
Norlh-üist , Harris , €ft Lewis dont Stouaway, le meilleur port, 
compte 74 navires mesurant a, 906 tonneaux. Ces lies ne pré- 
sentent pas de travaux publics sur lesquels nous puissions ar- 
rêter l’attention du lecteur. 

En avançant vers le sud, nous doubUms les lochs ou baies 
de Nevish, Morrer, Nagaul, Anougal, Aylort , et Moidart ; 
laissant à l’ouest les petites tles de Canna , Rum , Eig et Modt. 
Deux courtes routes mènent , des lochs Nagaul et Moidart , sur 
les bords du canal Calédohien ; ainsi que les routes qui traver- 

* D' Ashik , )a rontc se bifurque pour aller eu deux poiuts voisins de la terre^erme; 
la branche du nord communique avec la route qui traverse le comte de Row, et va 
jusqu'à la baie de Cromartj. La branche du sud lest dirigée sur le milieu du canal 
Calédonien, ainsi qu'une autre route qni part du fond de la Imûc «le Houra. 
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sent la presqu’île de Morvern et l’Ue de Mail , qui terminent, 
vers le sud , la Haute-Écosse du nord-oiiest. 

L’île de Mull , presque aussi grande que celle de Skye , est 
d’une forme très-irre'gulière : elle fait partie du comté d’Ar- 
gyll , et compte 8,732 habitants. A Tobemory , son port prin- 
cipal , sont enregistrés 3 o navires mesurant 712 tonneaux. 

L’île de Mull est sépai'ée de la presqu’île de Morvern , par 
le loch Sunnart et par le Sound ou détroit de Mull. Ainsi 
que Mull , Morvern et tout le territoire compri sentre la mer 
et les lacs Eil et Ayfort , appartiennent au comté d’Argyll. 

A l’ouest de l’île de Mull , sont les petites îles de Coll , Tirrée, 
et Icolm-Rill , etc. , et celle de Staffa, célèbre par la grandeur 
et la régularité de ses roches basaltiques *. 


CHAPITRE III. 

Canal CaUilonien. 

E B canal Calédonien méiite également l'aUenlion des ingénieurs , des éco- 
nomistes et des hommes d'état , par la grandeur et la difficulté de l’entreprise j 
par l’influence du cette voie navigable, sur l’industrie, et la culture des con- 
trées environnantes ■, enfin , par la révolution commerciale que doit peoduÿ^ 
1 c changement de route que suivront les navires, obligés naguère de doubler 
avec un grand danger, les iles.Orcadcs , pour passer de la Baltique à la mer 
AtlanUque^ tandis que désormais ces navires trouveront une voie plus directe 
et plus sûre pour eiléctuer le même trajet. * 

Le célèbre James Watt , qui commença par exercer la profession d'ingé- 
nîenr civil, à Glasgow, fit, dès l’année 1773, un plan cadastré des parties 

* Ua voja|;eur qui connaît Ici devoirs de son ^Ut , ne doit jamais écrire surl’Écosse , sans 
ofirir au lecteur nne riche et longue description des beautés romantiques de eette lie. ll.doit 
les opposer aux beauUs non moins pittoresques de- U Chaussde-des^Geants, sur la côteirlau* 
daise. Enfin-, s'il veut sortir du vulgaire , il doit rehanster son stj'le par un docte usage do 
tontes les expressions grdco-Iatines que peut fournir la nomenclature des Wernerius et des 
Linneut. Cest ainsi qu'on joint i l'drudition du minéralogiste , les démonstrations du sentiment 
et les grtees de la chimie. 
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centrales de la Ilanle-Ecosse •, mission que lui confièrent le* Ç"*. des biens 
confisqués après la rébellion de i;4^- Pofini les moyens d'amélioration qu'il 
proposa , l'on trouve le canal de Crinan et le canal Calédonien. 

La Haute-Écosse est divisée en deux parties presque égales, par une cbaiue 
de lacs dirigés en ligne droite, du nord-est au sud-ouest. Ce sont les lacs 
IS'css , Oieli , Loch , Eil et Linnhe. La eontiguïté de res lacs indiquait, à la 
seule inspection des lieux , une communication facile entre les deux mers 
qui baignent l'Est et l’Ouest de l’Écosse. Il suffisait pour cela de creuser,’ 
entre les trois premiers lacs et les deux mors , 34 kilomètres de canal , pour 
obtenir une ligne navigable dans une étendue d’au moins 160 kilomètres. 

En 1802 , les lords de la trésorerie voulant conjiaître avec plus.de précision’ 
ce qu’il serait possible d’entreprendre en faveur de la Haute-Ecosse , âfioj 
d’arrêter, ou toutaü moins de diminuer l’émigration , chargèrent M. Tltomas 
Telford de faire un nouveau relevé des côtes et de l’intérieur des terres. Cet 
ingénieur accompagna son travail d’un mémoire fort-étendn , dans lequel il 
présenta les projets d’ouvrages d’art qtti lui paraissaient les plus favorables 
pour l’amélioration du pays et l’emploi des habitants qui n’avaient plus 
d’occupation. Dans ce mémoire , il renouvelle la proposition faite par Watt, 
d’ouvrir un canal, d’inverness au fort William; mais Watt voulait qu’on 
donnât seulement à ce canal 3 mètres de profondeur (G décimètres de plut 
que n’avait alors le canal de Forlh-et-Clyde , et qu’on appela le Grand-Cnnal, 
lors de sa création). En observant: 1% que les lacs .supérieurs fournissaient 
au point de partage , des eaux très-abondantes ; 2°. que la marine marchande 
avait graduellement accru les dimensions de ses navires , M. Telford pensa 
qu’il serait avantageux d’ouvrir un passage aux grands bâtiments qui fbnt le 
commerce de la Baltique , et même à des frégates de «8. H proposa de donnor 
an /:anal I O de profondeur. ’ . r. . 

Un comité du parlement , chargé d’examiner la situation de la Haute-Éc«sse , ' 
et les moyens d’améliorer cette situation , prit connaissance dn projet de 
M. Tclfoï’d. Pour s’assurer mienx encore de la possibilité du projet et de sh' 
dépense probable , ce comité prit en même temps l’avis de MM. Jessop cl > 
Rennie , les deux ingénieurs qui avaient alors'le plus de réputation. D'habiles 
marins furent consultés ponr tout ce qïri concerne le mouillage et là’ naviv 
galion des bâtiments , sur les lacs et sur le canal. Enfin , par un relevé des 
départs et des arrivages de Liverpool , de Greenock , de Leith et d'Aberdeeij , 
on jugea , d’une manière plus précise , quel pouvait être l'avantage de la rouie 
nouvelle, cflertc aux navires habituellement envoyés'de l’Océan 'Germanique 
dans les mers Atlantiques, ou réciproquement. ‘ 

La conclusion des enquêtes s'étant trouvée favorable , un Acte do parlement 
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'accorda , dèsjc mois de juillet i8o3 , lès premiers fonds nécessaires à l’exécu- 
tion du projet. Une Curnlèle nommée par cct Acte, afin de surveiller les 
travaux et les dépenses , fit choix de M. Thomas Telford , pour son ingénieur, 
et le chargea : i“. de lever sans délai le plan du terrain, depuis Inverness 
jusqti'au fort William ; a®, de creuser les puits d’épreuve par lesquels on 
devait connaître la nature du sol. M. Jessop exécuta les mêmes levés de plans, 
et présenta ses estimations particulières. On obtint de la sorte une double 
certitude au sujet des opérations qu’on voulait entreprendre. En môme temps 
un habile hydrographe , M. Bownie , sondait les lacs que devait traverser la 
ligne de navigation. 

La longueur des excavations du canal est de 34 f kilomètres, celle des lacs 
intermédiaires est de 6o kilomètres; ce qui donne, pour longueur totale, 
94-; kilomètres. La largeur du canal, h sa partie inférieure, est de i5”“',î5. 
De chaque côte de ce fond plat partent des talus dont la hauteur est à l’étendue 
horizontale:: a : 3. Cette pente est continuée jusqu’à 6i centimètres au- 
dessous du niveau supérieur des eaux ; là règne une banquette horizontale , 
ayant i“^'-,83 de largeur. Ensuite le talus s’élève et sort de l’eau suivant la 
même pente que dans la partie inférieure. oyez PI. XIII, la fig. du profil.) 

L’objet de la banquette est d’em pécher que les gros bâtiments ne passent 
trop près des bords du canal , et ne détruisent les talus vers la flottaison *. Si , 
par des accidents quelconques , une partie des terres supérieures s’éboule , 
cette partie étant retenue dans la coupure ainsi préparée, n’ira pas encombrer 
le fond du canal , et il sera facile de curer une banquette établie seulement à 
6i centimètres sous l’eau. Une pareille disposition devrait être adoptée pour 
Atous les grands canaux. La profondeur des eaux , avons-nous dit , est de 
6®“-,io; cela donne pour largeur, à la flottaison, à cause des deux talus et 
des deux banquettes, i5"'‘-,îî 5 -|- 3 x6“^*-,io-+-a X i“‘ ,83 = 37"''-,ai. 

Les difl’érenccs de niveau sont rachetées par vingt-trois écluses , auxquelles 
on ne voulut donner d’abord que de largeur, sur 49’"**’, 4 ^ ‘le lon- 

gueur. Pour permettre le passage des frégates de 3a canons, on porta la largeur 
à ia”“-,ao , et la longueur à 5a“‘‘-,46 : la profondeur d’eau restant à 6“‘‘-,io. 

Les relèvements, les sondes elles tracés finirent en i8o4 , et l’on com- 
mença les terrassements. La partie orientale fut dirigée par M. John Telford ; 
la partie occidentale fut confiée à M. Davidson , qui avait conduit les travaux 
du canal d’Ellesmere. 

* On obtient d’ailleurs un grand avantage lorsqu’on forre les b.ltiments de n.avigner à quel- 
que distance du livage. Le rrmou qui s’opère entre ce rivage et les navires est a^or» he.iucoup 
ntoios considérable ; il dégrade moins les bords que dans le cas oà ces navires peuvent en 
approcher jusqu’au contact. 

n. 


ao 
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A l’endroit où le lac Beauley s'unit à la baie d’Inverness , se trouve l’entrée 
du canal Calédonien , non loin de rcmboiichure de la Ncss , rivière torren- 
tueuse, trcs-consid«:rabIc et très-rapide , (jui roule , sur du sable et des cail- 
loux , les eaux surabotidanles du lac Ncss. fl était impossible de rendre cette < 
rivière navigable : il fallut creuser un canal parallèle', à partir du point que 
nous venons d’indiquer, jusqu’à l’extrémité septentrionale de ce lac. 

On voulait d’abord que le canal débouchât, à l’orient, suivant la direc- 
tion générale de son tracé; mais on aurait dù pour cela conduire les exca- 
vations , dans une assez grande longueur, à travers un banc de sable et de 
cailloux roulés , incapable de retenir les eaux. On a préféré suivre une route 
un peu moins directe , tourner davantage -vers le nOrd, côtoyer une colline 
qui s’avance'entrc le lac Beauley et la baie d'inverness, puis déboucher près 
d’un lieu nommé Clachnaharry. 

Pour déboucher ainsi dans le lac Beauley, avec une profondeur d’eau 
suÜisantc, on s’csl avancé de 36(j mètres dans cC' lac, en w’i géant deux levées 
(jui forment au. canal un lit artificiel. La maçonncric-du la tète do ces levées 
commence à ()"“*•, 1 5 au-dessous du nivêau dcs hautes mers; • ‘ 

Les bords ilu lac Beauley , formés par alluvion , se composent , J usqu’à plus 
de 1 5 mètres sous l’ean, d'nno argile bleue aussi molle que de la vase : elle 
recouvre une argile blanchâtre et plus consistante, semblable à celle qui con- 
stitue la base d’un mont voisin , côtoyé par le canal. Sans faire aucune exca- 
vation , l’on versa sur ce foiid mobile , suivant la direction projetée des deux 
levées du canal : i”. de l’argile extraite de ce mont ; des clapius et des pierres 
perdues. En peu de temps celte masse, par l’effet de son poids, s'aÛ'aissa de 
3“‘'-,35. On employa le même moyen pour consolider. le sol sur lequel on de-# 
vait bâtir l’écluse d’entrée du canal , ce qui présentait plus d’économie et même 
plus de stabilité qu’un pilotis. Le remblai préparé de la sorte et plus élevé 
qu'il ne devait l’être, on y creusa comme dans un sol naturel , les fondements 
de l’écluse d’entrée. Le sol artiâcicl était devenu' si compacte, par l’effet du 
tassement, qu’on poussa l’excavation à une profondeur considérable , avant 
(jnc les tiltrations nécessitassent l’emploi des machines d’épuisement. On en- 
fonçait aisément des pilots dans ce sol factice : mais , après un peu de temps , 
il n’était plus possible de les retirer, ni de les enfoncer davantage. 

Les fondations ainsi préparées, on posa , suivant l’axe longitudinal de l’é- 
cluse , une assise en pierres de taille , épaisse de six décimètres , pour sup- 
porter la clef de l’arc renversé qui devait s’étendre d’un bord de l’écluse à 
l’autre. Celte maçonnerie s’épaissit en s'éloignant du milieu de l’entrée ; elle 
a trois mètres d’épaisseur verticale , à la naissance des murs latéraux. Ces murs 
furent bâtis le plus rapidement possible, par pans de 5 ■; mètres de Ion- 
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gucur, qu’on «-levait jusqu a la hauteur du radier (environ de Ensuilc 

on construisit l’arc renversé, revôlu de pierres de taille, ainsi que les faces 
extérieures des murs latéraux. M« Davidson surmonta fort-habilement les 
difilcultés de ce travail. 

Une seconde écluse , assez peu 'distante de la première, maintient les eaux 
supérieures, à au-dessus des eaux intermédiaires , retenues elles- 

mêmes , par l’écluse d’entrée , à ,3 au-dessus du niveau moyen de la mer. 
Entre la a', écluse et la 3 ®. , on trouve un bassin spacieux , ayant à peu près la 
âgure d’un segment de cercle ; c’est une gare ménagée pour les navires qui 
viennent de la mer, ou qui se préparent à sortir du canal. D’Inverness à celte 
gare, il y a seulement i -j kilomètre, qu’on parcourt en traversant la Ness. 

Eu suivant la ligne du canal , on croise d’abord , sous un pont tournant * , 
la roule d’Invcrness à Beaulej. Aussitôt après , on s’élève , par quatre écluses 
dont chacune retient les eaux d’une hauteur de a*"', 44- Ces écluses étant 
contiguës, la même maçonnerie :^rt de tète au sas d’une écluse , et de queue 
à la précédente. Par ce moyen , cinq portes sulüsent ; la première et la 
dernière sont en chêne anglais , et ressemblent à celles du Dock-dc-Londres 5 
les trois autres , moins exposées à des chocs violents , ont leur membrure en 
fer coulé. 

On avait résolu d’abord de faire «m bois toutes les' portes busquées du 
canal Calédonien. Mais , quand on dut les construire , on était au fort de la 
dernière guerre. Les pièces de charpente qu’il eût fallu consacrer à ce travail 
sont précieuses pour la construction des vaisseaux , et la marine - militaire 
réclamait tout ce que l’Angleterre pouvait fournir en bois de celte grandeur -, 
depuis long-temps l’Écosse était dépouillée de forêts \ enfin, le continent, par 
notre pouvoir immédiat ou notre influence politique, était interdit aux Anglais. 
La nécessité servit aux progrès de l’art , et l’on remplaça le bois par le fer. 

On avait déjà fait cette substitution pour les portes d’un petit Dock, b.îti 
sur le iffcrd de la rivière Carron , afin d’y radouber les navires destinés au 

* Crs pont» joignent IVIcgancc à la légèreté. ( f^orei lu ■ planche de» pont» tournants.) Cinq 
ferme» on fer coule , mince» , mais larges , et à jour, ponr être moins vohimineiuc» , sont rdimir» 
par «les boulons et des trarenes: elle» supportent une plate-forme en charpente , sur i.iquvllc 
passent les Toitures dans le milieu , et les piétons snr les câics où des trottoirs leur sont ré- 
serves.' Un grand arc de cercle en fer, et denté , est scellé dans la maçonnerie , de mndière d ce 
que son centre soit sur l’axe même de la partie mbbile du pont. On fixe, sur un o’itc de l.i 
.partie mobile', un pivot verlicalportant en bas une 'roue dentée qni s’engrêne déns lé grand arc 
denté , tandis que la tête de ce pivot porté un chapeau- creux. Bans ce chapeau ,‘nn engrenage 
é roues d’angle» transmet ta rotation d'une manivelle, au pivot vertical ; leqttcl pivot fait ouvrir 
et fermer le pont, au moyen de la roue dentée'qoi marche «lans le grand «tre -de cercle Une. 
Celte manccurrc est exécutée par des hommes placés sur le pont, et non , comme â.l'ot-dionirc , 
placés sur le rivage. • 
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service delà célèbre fonderie qui porte le nom de celle rivière. Mais ce qu’on 
trouvait facile, et pour ainsi dire élémentaire , quand on opérait sur de faibles 
dimensions , présentait de tout autres dilBcultés, pour exécuter la membrure 
de portes qui doivent soutenir une pression de aa6,5î0 kilogrammes. 
La Pl. XIII représente ces portes *, La dépense moyenne de chacune des 
écluses du canal est d’environ 200,000 francs ; leur maçonnerie est exécutée 
suivant les formes et d’après les principes que nous avons fait connailre , en 
traitant des Docks du port de Londres. ( oyez aussi Pl. IX.) 

Depuis les quatre écluses de Muirton , jusqu’à l’entrée du canal dans le 
lac Kess , la distance est d’à peu près huit kilomètres. Dans celte étendue , le 
sol est presque partout composé de sable et de cailloux roulés. Il a fallu 
couvrir le fond et les côtés du canal , avec une couche épaisse d’argile battue , 
pour empêcher les eaux de se perdre par l’effet de la filtration. 

En deux endroits, la Ness passe auprès de collines escarpées par suite 
d’cboulements qu’ont produits les eaux de celte rivière. Au lieu de couper 

* Pour en former le* poteaus-tourillonji , t{ui sont les plccr» principales, on a coule' d’un sent 
jet des cylindres de fer creux., ayant jusqu'à 7“** ,93 de hiuteiir, cl 5 décimètres de diamètre : 
leur base a la figure d’un U, et se compose d’un demi-ccrclc dont on aurait un peu reculé le 
diamètre parallèlement a lui-mème , pour rendre la superficie plus considérable , en prolon- 
geant par des tangentes les deux extrémités du demi-cercle. 

Un des hémisphérique, plein , en fer coulé, cl s’emboitant sous le poteau, tourne sur un 
saucier métallique incrusté dans la ma<;onnerie du radier. > 

Une tète cylindrique, dont le contour est circulaire, s’emboîte sur le haut du poteau. Cette 
tête est entourée d'un collier de fer plat , plus ou moins serré par des écrous à vis , et prolongé 
de deux célés par des plates-bandes de fer incrustées dans le revêtement supérieur de la 
maçonnerie des bords de l’écluse. On a remplacé les baux , ou poutres borixontales des ventanx , 
par des pièces de fer dont le profil a la forme d’un i-J. Contre la branche verticale de ce H sont 
fixés, par des chevilles à écrou , des bordages dirigés verticalement, et contigus. Tous les 
baux sont vissés et écroiiés : à l’une de leurs extrémités, contre la face plane du poteau-tourillon; 
ê l’autre , contre une plate-bande verticale , en fer coulé , aches-ant l’encadrement qni compose 
la membrure métallique de chaque ventaii. Un bordage taillé en coin , est écroué d^re la face 
extérieure de cette plate-bande. Quand les deux ventaox viennent à busquer , les faces jus- 
qu’alors visibles des deux bordages taillés obliquement s’appliquent l’une contre l'autre. 11 était 
nécessaire d'employer ces recouvrements en bois , pour éviter la collision du fer contre le fer. 

On n’est pas arrivé sur-lc-cbamp à la perfection , dans la structure des portes d'ccluse en fer 
conlé. Les premières que l’on fit étaient fort-massives ; elles posaient jusqu’à près de 38 ton- 
neaux , tandis que les nouvelles n’en pèsent pas plus de au. Pour obtenir celte grande diminu- 
tion de poids et de dépenses , au lien do faire le poteau -tourillon plein sur toutes ses faces, on 
a d’abord évidé la face plate où sont vissés les baux horizontaux ; de sorte qu’à présent cette 
face offre autant d'espaces rect.vngulaires vides, qu’il y a d’interv.nlles entre les différents baux. 
Il est aisé , par ce moyen , de passer les vis à écrous , de l’intérieur du poteau â travers le 
bout des baux; tandis qu’auparavant, il fallait faire descendre à diverses hauteurs un jeune 
apprentif, dans le corps du poteau (comme un ramoneur , dans un tuyau de cheminée), 
afiu d'introduire ces chevilles dans leurs trous respectifs. '* ■ 
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CCS collines , pour onvrir à grands frais le lit du canal , on a mieux aimé 
détourner la rivière même , en prenant soh ancien lit pour former celui 
du canal. 

Du côté du lac Ness , le canal est fermé par deux écluses éloignées d’en- 
viron 800 mètres l’une de l’autre. Celle qui s’oppose immédiatement aux eaux 
du lac, et qui sert de régulatrice aux eaux du canal , est assise sur un très- 
mauvais sol, et tout près de l’endroit où la Ness prend naissance; ce qui 
rendit sa construction très-difficile. Cette écluse rachète une chute de 

Le lac JVess , à sa partie orientale , où nous sommes arrivés , se resserre en 
forme de col d« bouteille, au passage de Bona ; il présente.un avant-bassin 
(le lac Doughfour) long de i, 5 oo mètres , sur a 5 o à 3 oo de large. Ce bassin , 
qui doit être considéré comme un port de relâche , quand les vents impé- 
tueux et contraires ne permettront pas de traverser le lac Ness , est pour ce 
lac on puisard où les eaux pluviales et celles qui proviennent de la fonte des 
neiges , déposent une grande partie des matières qu’elles charrient. Aussi le 
lac Doughfour est-il peu profond ; il a fallu l’approfondir d’environ trois 
mètres , suivant la direction du canal. C’est ce qu’ou a fait avec un bateau 
dragueur *. 

Pour acquérir les trois autres mètres de profondeur , qui compléteront le 
tirant d’eau du canal , on doit construire un barrage à l’entrée de la rivière 
Ness. Cette opération aura l'avantage d’exhausser le niveau du lae Doughfour, 
presqu’à l’égal de celui du lac Ness ; elle rendra , par conséquent , très-mo- 
déré le courant par Iqgucl les eaux du grand lac se déversent dans le petit , 
au passage de Bona ; ce courant est naturellement si rapide , qu’il serait à peu 
près impossible aux navires d’avancer contre sa direction. 

Le lac Ness a 35 kilomètres de longuetft*. Dans une si grande étendue , sa 
largeur ne varie guère qu’entre 12 et 16 cents mètres ; sa profondeur va jus- 
qu’à a 4 o mètres. Au-dessous de l’eau , les bords ont une pente très-rapide , 
puisqu’à une très-petite distance du rivage, on trouve de 120 à i5o mètres 
d’eau. 11 faut excepter toutefois , les baies d’Urquhart, Invermorisson , Chcri^- 
Island et l’extrémité occidentale du lac. Dans ces endroits mêmes , la pro- 
fondeur de l’eau va de 22 à 4 ^ mètres. En trouvant auprès du rivage , une 
telle profondeur, on a regardé comme nécessaire d’établir des bouées fixes 
de mouillage , afin qu’on y pmsse amarrer les navires , sans avoir à jeter des 
ancres que l’on aurait ensuite beaucoup de peine à retirer d’un fond très-tenace ; 

* La maebino de ce bate.iii , l'une des mieux exccntiScs que j’aie vue» , est l’ouvrage de 
M. Dughea. En douze moi» elle a lire go, 000 tonneaux de gravier. Lor»qu'il s’est trouve, dans 
le lac , de* arbres et de» rocher» enfouis sous la va«e et le gravier, ou a remplace Ii-s godet» du 
chapelet par des pic* et des harpons ferré*. 
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d'aùlniu plus qti’cn certains cas , si le vent poussait vers la terre, les bâtiments 
ne trouveraient pas assez d’espacb pour filer du câble et prendre plos de tenue. 

Lorsqu'on discutait les avantages et les inconvénients du canal , une des dif- 
ficultés principales était de savoir jusqu'à quel point une grande masse d'eau , 
comme celle du lac Ness, resserrée d’ailleurs entre de hautes montagnes , pou- 
vait être navigable avec sécurité. Les antagonistes du canal objectaient que les 
vents, quelle que soit leur direction générale dans la contrée environnante, 
lorsqu’ils parcourent la longue et profonde vallée des lacs, changent leur 
direction pour suivre l’axe de celte vallée; qu’ainsi les navires qui vont dans 
un sens, auront toujours le vent contraire, tandis que les navires qui vont 
dans l'autre sens , seront poussés vent-arrière. On regardait aussi comme très- 
dangereux , pour un grand bâtiment, de louvoyer ou seulement de naviguer 
avec un vent transversal, dans une espèce de chenal dont le fond , aux abords 
de la côte , est parsemé de troncs d’arbres et de rochers ; dans un chenal qui 
présente , à peu de distance de ces dangers , une extrême profondeur ; tandis 
que les vallons collatéraux qui débouchent dans la vallée principale , amènent 
des rallâles subites qui jetteront violemment les navires sur la côte opposée, 
r.cs objections avaient sans doute une grande force , mais elles étaient 
exagérées. Il n'était point exact d’aflirmér que, d'un «bout à l’autre du 'lac 
Ness , on ne pût pas trouver un mouillage sûr. îious nous contenterons de 
citer celui d’Urqnhart , au tiers de la route , du côté de l’est; il en est d’autres 
placés vers l’ouest. 

Pour apprécier cette assertion , que les vents souillât toujours , sur le lac, 
dans la direction de sa longueur, on a fait, depuis i8o4 jusqu’à ce jour, des 
observations météorologiques aux deux extrémités et au c'ehire du canal 
Calédonien. Elles ont prouvé que llà direction des vènls est aussi variable dans 
la Vallée <|n’irparcourt , qü’en toute autre partie de la Haute-Ecosse. 

'Si , dans certains temps de l’année , les navires ne pouvaient ou n’osaient 
pas aller à la voile contre le vent, il leur serait facile de se faire remorquer par 
des bateaux à vapeur. Pour concevoir font l’avantage de ce moyen', suppo- 
sons (|u’oa ait un navire de même déplacèmcht d’eau que le bateau à vàpeur, 
et qui , pour la même vitesse , éprouve la même résistance de la part' dufiùide. 
Dans cette hypothèse , la vitesse du bateau à vapeur étant , ainsi que la force 
motrice, represeutée par l’unitc, celte force appliquée aux deux bàfbnents ne 
produira pas simplement une vitesse égale à un'demi , on cinq dixièmes, mai^ 
une vitesse au moins ‘égale à sept dixièmes. Ainsi , par l’effet de la remorque , 
on n’aura pas même perdu trois dixièmes de la vitesse du bateau à vapeur*. 

* Ccci tUail écrit en i8i^. Aujourd'hui rczpdricnce a justind moo.opibion ; lo remorque de* 
navires s’efl'cctuc avec avanlage sur les lacs traverses par le canal. i 
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Travaux du district central. Ils commencent vers le fort Augustus * , et 
vont du lac Ness au lac Oich. Lorsque j’ai visité ces travaux, on construisait 
l’écluse d’entrée, auprès du fort. Ou trouvait le sol extrêmement désavanta- 
geux , uniquement formé de cailloux roulés , entremêlés de sable •, de sorte 
que , dans les excavations , l’eati iiltrantc s’élancait par une multitude de jets. 
IMalgré CCS düHcullés , il fallait creuser jusqu'à ttu-dessous du niveau 

de la rivière très-voisine, par laquelle les eaux du lac Oicli tombent dans 
le lac Ness **. 

Pour suffire aux épuisements, on ne voulut pas excaver, dans toute sa 
longueur, l’espace où l’on devait bâtir l’écluse d’entrée. On commença par 
remplacement de la porte busquée la plus voisine du lac Ness. Les cailloux 
du fond de l’excavation furent couverts d’un lit de mousse, sur lequel on 
posa les assises des fondements , eu garnissant tous les joints inférieurs avec 
la même matière. L’effet des filtrations est d’entraîner de bas en haut cette 
mousse, à travers les joints; il s’opère de la sorte dans la maçonnerie, tin 
calfatage naturel , qui s’oppose puissamment au passage de l’eau. 

Près du fort Augustus , on a construit une c.baînc de quatre écluses , dont 
chacune retient l’eau à a“^',4 hauteur. ( Voyez PI. XII. ) A Callachie , 
trois kilomètres plus loin , une cinquième écluse est bâtie sur un rocher qui 
n’a d’étendue que ce qu’il en fallait pour la fonder. Ce rocher est la seule 
masse de pierres agrégées qui sc trouve en cette partie de la vallée. 

Depuis le fort Augustus, jusqu’à l’entrée du lac Oich , le canal est creusé 
de main d’hommes , dans une longucuu de ly kilomètres. J’ai remanjué 
les moyens économiques dont on a fait usage pour opérer le déblai des 
terres 

* Ce fort n'avait é’.viilrc objet que de tenir en respect les mont.ign.irJs ccoss.iis, cl rcmplts- 
s.iit bien sa destinatirm. Comme il n'est plus Dcces<.iirc, un serin , quelque jour , scs solides 
casernes et ses magasins spacieux, rerovoir ^unc brillante manufacture , qui fera travailler le 
tiiperflu de la population, et répandra sur la contrée circonvoisinc, le bica-âtre au lieu de 
la terreur. 

** On opc'rait les épuisements avec trois macbincs â vapeur de Watt : la première de la force 
de 36 chevaux; et chacune des autres de la force do ao chevaux. Ainsi , l’action totale cmploji^ 
aux épuisements é<(uivalait à celle de -6 chevaux , travaillant jour et nuit. 

Des pilots dont on fait usage pour fonder ces écluses , ceux qui portent les murs latéraux 
sont ronds, et garnis en bas avec un cAoe de fer coule; les autres , qui forment une rangée 
verticale au-desous et en avant du radier, sont garnis d'un sabot pareillement en fer coulé, 
mais taillé en biaean quadrangulaire et plus large à sa buse que n’est longue son arête tran- 
chante. Ces pilota ont été battus avec un mouton pesant quatre-vingt-dix kilogrammes et 
mancaorré par neuf hommes. 

^'Amesurq qu’on approfondissait le canal, on donnait A ses bords le talus qu’ils doivent 
avoir. De distance en distance, sont établies, côte â cAte, de;^ ou trois ûlos de planches, suisant 
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Hauteur totale, depuis la mer jusqu’au point culminant du canal , a8"^,67. 


Pour arriver au lac Ness , on s’est élevé de iG'**'-, 47 * 

On n’avait donc plus à s’élever que de ia“*‘-,ao, 


ce qui demande cinq écluses : la dernière règle l’entrée des eaux du lac 
Oich. 

Ce lac , comme celui de Douglifour , est trop comblé par les allnvions 
pour qu’on n’ait pas eu besoin de le creuser dans la direction du canal ; c’est 
ce qu’on a fait au moyen d’un bateau dragueur *. 

Le lit du canal est si près de la rivière Oich, laquelle tombe dans le lac 
IN'ess, qu’il a fallu changer en deux ou trois points différents, le cours de 
cette rivière, ainsi qu'on l'a fait pour la rivière Ness. Mais elle n’est pas à 
beaucoup près aussi facile à maîtriser que cette dernière. En cllet , le lac 
Ness , vu son immense étendue , n'a jamais de crues subites et considérables ; 
tandis que les lacs Oich et Garry , dont la rivière Oich déverse les eaux dans 
le lac Ness , étant d’une très-petite superficie par rapport au développement 
des montagnes et des vallées dont ils reçoivent les eaux torrentueuses , ces lacs 
sont sujets à varier de niveau avec la plus grande irrégularité. 

Les terrassements , entre les lacs Oich et Lochi , n’olfrent rien que nous 
n’ayons vu dans les travaux du même genre, décrits précédemment. Nous 
arrivons à la dernière partie du canal qui s’étend depuis le lac Oich jusqu’à 


la plus grande pente du talus. .Sur ces chemins inclinds on pose de le'gers chariots à quatre 
roues; celles du haut sout plus petites, pour que la plate-forme du chariot reste horizontale, 
qnand on le tratoc sur le plan incliné. * 

Une longue corde est .attarhéc de chaque bout à l’un des chariots placés sur deux chemins 
incliués; voisins l’un de l'autre ; le milieu de cette corde passe , sur la crête du canal , dans la 
gorge de deux poulies fixes ; quand un des chariots rcrienl au bas de son cliemin, l’autre chariot 
arrive au haut du sien. Un nœud fait à la partie horizontale de la corde , sort de point d’àttclage 
pour un ou deux chevaux. 

Les ouvriers du fond du canal amènent deux brouettes chargées sur la plate-forme du petit 
chariot qui est en bas. Les ouvriers qui, dans la partie supérieure , dispersent le long du canal 
les terres du déblai , ramènent deux brouettes vides sur la plate-forme du chariot qui est en 
haut. Aussitôt le conducteur et son cheval partent , et font avec autant de facilité que de rapi- 
dité , un travail que quatre hommes, suivant la routine ordinaire , D'elToctucraicnt qu’avec 
lenteur et péniblement. 

* Ce bateau porte deux chapelets, un de chaque bord. Quand on répare l’un , l’autre continue 
de jouer, sans qu’il y ail d’interruption. Les chapelets ont chacun 3o godets. 

Les bateaux servant au transport de la vase , reçoivent 5o tonneaux de déblab , dans le tronc 
de pyramide que présente l’intérieur de leur carène. An fond de ce tronc , deux sabords 
mobiles sur un même axe horizontal et perpendiculaire à la dircclion de la quille , sont dirigés 
l’un vers rav.int et l’autre vers l’anièro. Ils sont hausses et baissés par des chaînes hale'es on 
laiguées de dessus le pont du bateau. Ces chaînes vont s’enrouler chacune sur qn petit virevau 
qu’on manœuvre à la manivelle. , 
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la baie d’Eil * , laquelle communique avec TÂtlautique , par le golfe ou 
loch Linnbe. 

De même qu’il faut exhausser le niveau du lac Doughfour , à l’est du canal ; 
de même, à l’ouest, il faut exhausser le niveau du lac Lochi. Mais cette 
dernière entreprise est beaucoup plus difficile que la première ; car elle 
exige qu’on élève les eaux, de 3"'‘',65 , au lieu de On a préféré 

condamner l’ancien lit de la rivière Lochi , après en avoir creusé un nouveau ; 
plutôt que d'excaver le lac pour lui donner une proibndeor suffisante : opéra- 
tion que , d’ailleurs , on eût été dans l’obligation de renouveler à grands frais , 
d’époque en époque. 

Le nouveau lit de la Lochi va jusqu’à la Spean , qui se jette dans la baie 
d’Eil. Les eaux de ces rapides rivières viennent , après s’ètre réunies , battre 
le pied des levées du canal , en des endroits qu’on a dû revêtir en maçon- 
nerie , pour éviter la destruction de ces levées. 

Depuis le lac Lochi jusqu’à la baie d’Eil , le canal suit le bas de la pente 
d’une chaîne de monUignes dont les vallées déversent des torrents impétueux , 
auxquels il fallait donner une issue ; c’est ce qu’on a fait par des ponts aque- 
ducs sur lesquels passe le canal. Plusieurs de ces aqueducs sont composés 
de manière que l’écoulement des eaux a lieu par l’arche centrale 5 tandis que 
les deux arches latérales, plus petites, servent au passage des piétons. Ou 
a trouvé , dans ce moyen , plus d’économie qu’à jeter des ponts sur le canal , 
suivant la direction des chemins transversaux. 

L’écluse qui régularise les eaux du canal , à partir du lac Lochi , présente 
une particularité qu’il est bon de remarquer. Au lieu d’employer des pierres 
de taille , dans l’espace circulaire où se meut sur lui-mème le poteau-tourillon 
de chaque vcntail , on a fait usage d’épaisses feuilles de fonte , scellées contre 
une maçonnerie ordinaire. Cette application fer coulé , quoiqu’elle ait 
réussi , n’a pas offert assez d’avantages pour devenir générale. 

Les eaux d’un seul torrent arrivent dans le canal. Avant d’y pénétrer , elles 
sont retenues dans un vaste réservoir, où , diminuant de vitesse , elles dépo- 
sent les matières qu’elles tenaient en suspension •, ce n’est d’ailleurs que la partie 

i 

* Loi travaux Je cette partie lont cxdculéa par M. Wilson, lionimc Je beaucoup Je tniVile , 
auquel j'ai lu plus granJe obligation pour les reoseigni-meoU qu'il m’u fournis. J’ai visite avec 
lui les routes parullèles Je Olvnroy, qui sont A peu Je distance Ju lac LocLi. Ce sont trois 
coupées presque borizontales , faites sur le poncliant des montagnes , des doux eûtes d'uuu 
longue vallée. La hauteur des routes d'un cûté , correspond parfaitement û la hauteur des routes 
de l'autre cûlé. Les secondes routes sont â au-dessoas des premières , et les troisièmes 

à 93 mètres au-dessous dos secondes. Les géologistes écossais ont long-temps discuté pours.ivnir 
si ces routes sont l'ouvrage de l'art , ou reflet des eaux d'uu lac qui aurait eu trois grands écou- 
lements snceessifs. 

II. 


ai 
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supérieure des eaux , c’esl*à‘dire, la plus épurée, qui tombe dans le canal. Près 
de l’endroit où ce versement s’opère , est un déchargeoir des eaux superflues 
ducanal. Ona fait en fer coulé : i*. les vannes de ce déchargeoir, et leur chAssis 
scellé dans la maçonnerie ; a", le système de barres, de roues dentées cl de mani- 
velles , employé pour manœuvrer les vannes ; l’exécotion de cetravail est parfaite. 

Presqu’au bout du canal , vers la baie d'Eil , qui débouche dans la mer 
Atlantique , on trouve la grande chaine de huit écluics , que les navigateurs 
ont nommée Vescalier de Neptune. Les portes * de ces éoluses ont leur mem* 
brure en fer, et la maçonnerie des sas est digne de cette belle construedoh. 
J'ai t.àché de peindre la grandeur de ce travail , dans quelques vers d’utie 
épitre consacrée à célébrer les chefs-d’œuvre de l'industrie d’un pays que 
j’ai visité ; l'illustre Waller Scott n’a pas dédaigné d’en écrire une imitation 
qui fait oublier l’original. 

Dans le seiii des déserts de la Calédonie, , 

Un canal des deux mers, fCuit liardi d(i génie, 

Unit des lacs profonds , bordés de rocs affreux , 

Qui ])ortcnt jusqu’au ciel leurs sommets sourcillcnx. 

Que de siècles ont vu les ondcs prisoniiièrcs 
S'efforcer à franchir d'iuiniuablct barriè 4 *es !... 

L'iiommc seul, invoquant la puissance des arts, 

Sait délivrer les eaux, à travers ces remparts; 

Leur ouvrir tour à tour et leur fermer la route, 

Par le jeu varié d'une mobile voûte ; 

El de la liberté , conquise pour les flots. 

Accorder le bienfait aux vœux des matelots. 

Du chêne qui manquait à cet immense ouvrage , 

Un fer imitateur prend la forme et l’usage. 

Huit bassins, #uchaînés par neuf portes de fer. 

Semblent les creux degrés des grottes de l’enfer. 

Mais le nocher, fidèle au dieu de sa fortune , 

Leur donna le beau nom d’escalier de Neptune. 

Oui , Neptune lui-même , avec tous ses vassaux , 

■ A la fdc guidant huit superbes vaisseaux. 

Dans les flancs spacieux de ces marches humides , 

Ya descendre au palais de scs mers atlantidcs : 

Ainsi la pour des dieux embellit les confins 
Dont le barbare aspect repoussa les Romains !... 

♦ Cqs portes ont d'ouvcrluro, cf retiennent une hauteur d’eau égale à La 

longueur des sas, d’une porto ù l’autre, est de 55 mètres. Enfin, la différence Je niveau des 
eaux, du bief supe'rieur au bief inférieur = j ce qui fait par sas. Un arceau 

renversé forme le fond de chaque sas. 
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Imitation libre , par Walter Scott : 

Far in Ûte deseri scoHisk bounds I saw 
drt's promlest triumph over naturts law; 

Where , distant shores and océans to combine , 

Her daring lutnd bas traced a Uquid line , 

Uniiing laket , around whose verges rise 
Mountains which hide (heirheads in misty skies; 

Each, bound wiihin such adamantine cltain. 

For âges lash’d its lonely shores in vain y 

Till, through their barriers , skill and labour (ed ^ 

The wilting waves along a level bed. 

Thus , c'en wiihin hcr wildest Jatncss , man \ 

Subdued his stcp-dame natures churlisk plan 
The barren wilds , divcsled of their sluidc , 

No trees could yield the giant-work to aid 
To mould the gates the skilful artisl hied. 

And iron /rames the want of oak supplied. 

Form'd of such stem material , portais nine , 

In basins cight, the sever'd waves coifingy 
Locking each portion in its separate cell , 

Whose gloony grots tatghl seem the gates of hell. 

But better-augured name the pasfage bears , 

Caltd by the luirdy pilot Kbptusb's stairs. 

There might the sea-god and his vassals mcet , 

And graluiate the fair descending Jlcel , 

When down those wat'ry stairs were scen to glide 
Eight gallant sail that soiight lUatlantlc tide. ‘ • 

Commerce and art the foaling wonder haU'd , 

Aud triumph' d wlure Use Boman arm hadfalled- 

A quelque distance au-dessous de l’oscalier de Neptune , ou trouve : i**. deux 
écluscf , 3 °. une gare » ou bassin , longue de a3o mètres et large de go ; 
3”. l'écluse d'entrée dans la baie d'Eil j>qui conduit à la mer Atlantique. 

Plusieurs entreprises accessoires sont necessaires pour donner au canpi tout 
l'avantage dont il est susceptible. 11 faut construire deux phares : l’un au 
cap Tarbet , à l’entrée du golfe Murray 5 l’autre vers l’entrée occidentale, 
entre les îles de Mull et de Kerrera. Il faut aussi percer un canal d’embran- 
chement entre les lacs Eil , Sliiel et la mer. Alors les vaisseaux, en débouchant 
du canal Calédonien , pourront a volonté se diriger vers le S. O. ou vers le 
N. O., suivant qu’ils passeront par la route actuelle ou par cette nouvelle issue. 
En achevant la description du canal Calédonien , que j’ai publiée dans les_ 
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Mémoires sur la marine et les ponts et chaussées do France et d' j 4 ngleterre , j’a- 
joulais : « Quant aux difHcullc's que peut présenter la navigaliun de quelques 
lacs , elles sont réelles sans doute , néanmoins elles me semblent exagérées \ 
elles me semblent surtout moins grandes que le danger de doubler les îles 
Orcades , pendant la mauvaise saison. Les armateurs et les marins anglais sont 
entreprenants, actifs et doués d'une extrême persévérance,’ je suis persuadé 
qu'ils trouveront des moyens pour surmonter les obstacles , .à mesure qu'ils 
les rencontreront devant eux. » L’expérience a pleinement justifié ces asser- 
tions , et la navigation des lacs n’a plus de dilTicuI tés dont on s’efiVaie. 

•L’ouverture du canal s’est opérée solennellement, le 9.3 octobre 1892. Un 
bateau à vapeur et deux sloops ont passé , des écluses de Muirton près d’In- 
verness, jusqu’au fort William. Le voyage , de mer en mer, s’est fait en treize 
heures , pour parcourir cent douze kilomètres et franchir vingt-deux écluses. 


CHAPITRE IV. 

Hauie-Écossc du sud-ouest. 

Au sud du canal Calédonien , la Haute-Écosse comprend une 
partie des comtés dTuverness"'' et d’Argyll, et tout le comté de 
Bute. Voici les données relatives aux deux dernières provinces. 


Comtes. Population. Myriamètrts . 'Popul. par myriamèt. 

Ar<î_vll 99, 5oo 83,58 1,303 

Bute 14,100 4,37 5,3o3 

TOTAUX ii5,4oo * 86,85 i,3o5 


Le comté d’Invemess est séparé de celui d’Argyll , par le 
torrent qui coule dans le vallon ou glen de Coë. Une route 
longe la rive méridionale du canal Calédonien, remonte le 
vallon, passe au milieu. des nlontagnes qui limitent les com- 
tés de Pertli et d’Argyll , descend le val qui conduit au lac 
Lomond , dont les eaux se déchargent dans le Clyde , à Dura- 

* La seule partie du comté d’Inverness, située dans cette nouvelle division du ter- 
ritoire , comprend : i®. la vallée du Sj>ean , qui verse dans le lac Lochi , les eaux du lac 
Laggao ; 2®. le fort William, au pied du Ben-Nevis et près de reinbouclinrc occiden- 
tale du canal Calédonien, Nous admettons que ce territoire est compensé par la petite 
portioa du comté d'Arg^’ll qui se trouve au nord de la ligue du canal. 
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harton. Décrivons en peu de mots le littoral maritime qu’oii 
trouve à l’ouest de la route direct^ que nous Tenous de tracer. 

En débouchant du canal Calédonien , pour avancer vers le 
sud-ouest , nous franchissons la pas^c de Coran. Nous laissons 
à gauche le lac Leven , qui reçoit les eaux du torrent de Glen- 
Coë. Nous trouvons près de la cote plusieurs petites îles dont 
la principale se nomme Lismore. Nous laissons , à l’est , cette 
île et celle de K errera , en suivant un détroit que borne à 
l’ouest , un cap de l’île de Mull. 

Derrière Lismore et Rerrera^ la cote de terre-ferme nous 
présente le petit port d’Oban qui compte 33 navires mesurant 
1,077 tonneaux , il est entre deux baies étroites et profondes. 
La principale , celle du sud , reçoit les eaux du lac Awe, 

. ,En longeant la côte vers le S. S. O. , nous laissons à notre 
droite une foule de petites îles séparées seulement*[)ar un clicnal 
long et resserré ; c’est Ife sound d’islay. Les deux îles princi- 
pales , Rerrera et Lismore et l’île de Colonsay, contiennent 
.16,993 habitants. Le détroit ou Sound du Jura, est un golfe 
assez large , et très-profond j il s’étend sur la côte occidentale 
d’une langue de terre longue de vingt lieues , fort-étroite , et 
dirigée du nord au sud. 

Cette langue de terre est séparée artificiellement du reste du 
•comté d’Argyll , par le canal de Cvînan *. Elle-méme est pres- 
que coupée en deux parties égales , par le lac Tarbct. L’isthme est 

* Ce canal sc rotiaclie csscntiellemeul au sjstrme de navigation dont le canal Calii- 
donien forme la base princij>alc; long de t4 7 kilomèliTS seulciiieiit, il évite un detoar 
considérable et dangereux au sud et à l'ouest de l'tle d'Arran et de la presqu'île de 
Cantyre , lorsqu'on débouche du Clydc pour gagner par le iioixl la côte uridhtale de 
la Gnode-Dretagne. Aussi voyons-nous que J. Watt avait à la fuis proj>usé d'ouvrir 
CCS deux canaux , d'après un levé du pays , fait à la demande des curateui's des 
pècbcrics britanniques. 

Les caboteurs de Liverpool et de l'Trlandc qui naviguent vers le nord de l’Écosse , 
au lieu de prendre le large dans l’Atlantique, préfèrent toujours , parles mauvais temps, 
passer entre la Grandc-Urctagne et la presqu'île de Cantyre , pour remonter, dans une 
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occupé par la petite ville et le port de Tarbet. La langue 4® 
terre qui se trouve au sud 4e l’isthme prend le nom de Can- 
tyre. A son extrême pointe méridionale , est le cap ou nmll de 
Cantyre. C’est le cap le plus voisin de l’Irlande , qui n’en est 
éloignée que d’environ 5o kilomètres. Là commence le détroit 
que les Anglais appellent Chenal du Nord (JYorth-Channel). 

Eu remontant vers le septentrion , nous contournons , à l’est, 
la presqu’île de Cantyre dont la population s’élève à 20 ,GG 8 
liahitants. Nous passons devant la petite baie de Campbelton , 
capitale de Cantyre. Cette ville compte G, 44 5 âmes; dans 
son port sont enregistrés 65 navires mesurant a,GG3 tonqeaux. 

En côtoyant toujours la presqu’île , nous parcourons le dé- 
troit de Rilbrainan , limité à l’est par l’île d’Arran ; nous en- 
trons dans le lac Fine, qui a plus de 90 kilomètres de longueur. 

Au fond d« ce lac est la ville d’Inverary, située sur la route 
principale qui conduit du fort William à Dumbarton. 

Le comté de Bute comprend les îles de Bute et d’Arran , 
qui se trouvent à l’entrée des golfes de Fine et de Clyde. 
Rothsay, capitale de ce comté , possède habitants 

et loi bâtiments, mesurant 4)Goi tonneaux. Au sud de l’île 
d’Arran l’on voit le rocher de Pladda , sur lequel est construit 
un phare , pour diriger les bâtiments qui veulent entrer dans 
le golfe ou lirtli du Clyde. Au nord de l’île de Bute , le ter- 
ritoire qui se trouve compris entre le lac Fine et le Clyde , est 

mer abi ilée , justju’au fond da Jac Fine , et dêbondier par le canal de Crinan. 
Cependant ce canal n’a jias la profondeur qu'on devait lui donner. Il n'a jamais été 
lucratif pour ceux qui l'ont entrepris ; c'est pour cela que , naguère , ils ont proposé 
de le ct*pcêder au youvcrnenient. Nous |>cnsuus que l'ouverture du canal Calédonien 
améliorera beaucoup le revenu du précédent. Depuis Invcrness jusqu'^ Glasgow , se 
trouve établie une correspondance régulière de bateaux à vapeur, qui passent par ces 
lieux canaux. Le canal de Crinan devait recevoir des navires tirant ; il n'a 

jamais été navigable que pour des bàtiineuts qui tirent 5 mètres. L% point culminant 
est de au-dessus de la mer; il y a , pour racheter la double ohutc , quinxc 

écluses longues chacune de 29“*''-,3 et larges de 7"^'-,52. 
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très-montueux: et découpé par beaucoup de baies étroites et 
profondes : l’inspection d’une bonne carte les fera mieux con- 
naître que de longues descriptions. 


CHAPITRE V. 

Bassin du Clj'de : Glasgow. 

Le bassin du Clyde comprend quatre comtés, soumis aux 
memes tribunaux supérieurs. # 


Comtes. Habitnnts. Myriumtlres. Pojml. par myriamit. 

Dumharton. . . 37,900 0>7< 

Renfrew. , . . it4>4oo 5,88 19,455 

Lanark a49,3oo 34 , 4 ^ 10, i 83 

Ajf. . .^....139,800 39,07 8,339 

TOTAUX. . . * . . 521,400 C 6 ,t 4 . 8,129 


Le comté de Dumharton est terminé : au nord et à l’ouest 
par le comté d’Argyll , à l’est pai* celui de Stirling , et au sud 
par le cours du Clyde qui le sépare du comté de Renfrew. 

Les eaux surabondantes du lac Lomond se déchargent dans 
le Clyde par la courte rivière Leven..Au confluent de la ri- 
vière et du fleuve , s’élève Dumharton , qui compte 8,482 ha- 
bitants, fort-adonnés maintenant aux manufactures A l’angle 
aigu de ce confluent , une antique forteresse est érigée sur un 
rocher escarpé. 

• Lorsque Glasgow, trop éloignée de la mer, voulut créer vers l'emboiichure du 
C3yde, un port de dépôt pour s6u couiincrcc, elle proposa de choisir Uunib.irton. 
Pourra-t-on croire que les habitants de cette deruièi-e ville, repoussèrent une proposi- 
tion qui leur offrait le moyen d’acquérir une immense prospérité ! Cependant rien 
n'est plus vrai. Messieurs les francs-bourgeois du lieu calculèrent dans leur sagesse r 
que la marine marchande fait renchérir les provisions ; qu’il y a toujours <(ueiqu« 
chose de sale dans un port de commerce; et qu'enOn il s'y déploie une «activité tout- 
i-f ait préjudiciable au repos absolu des b«ÉÉ|i|||wUs. En conséquence , ils résolurent 
de repousser ce bienfait. C’était poui-tanH^^Hp du 1 8 “. siècle qu’on leur faisait 
une telle offre. Voilà l'un des cas très-rares , ^ des Écossais ont mal jugjj , sur un 
point importaut , leurs 'mterèts municipaux. 
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En remontant la rive droite du Clyde, à huit ou dix kilo- 
mètres de Dumbarton , nous arrivons à l’embouchure d’un 
canal qui mérite de fixer toute notre attention. 

Canal de Forth-et-Cfyde . Dans l’alignement de ce canal , 
une suite de gorges peu élevées et de vallons, sépare la Haute' 
de la Basse-Ï^cosse. Les Romains avaient saisi cette direction 
remarquable, pour en faire une ligne de défense contre les 
Calédoniens. Sous le règne d’Antonin-le-Pieux , ils avaient 
construit une muraille flanquée de tours , depuis le Fortb , à 
rembouchure dct||p rivière Carron jusqu’au Clyda. La posi- 
tion militaire qui ne servait, au 3 ^ siècle, qu’à mettre dans 
l’isolement, et sauver de la destruction frontières d’un 
empire déjà penchant vers sa ruine , fut reprise , au i8'. siècle , 
pour y créer un moyen puissant de circulation., éÊ commerce 
et de production. 

Eu 17G8 , un Acte du ^rlement autorisa l’entreprise du 
canal de Fortb-et-Clyde , avec un embranchement jusqu’à 
Glasgow. Les travaux commencèrent sans retard; sous la con- 
duite de Smcaton , et d’après les plans d’un M. Rell , approu- 
vés par Brindley. On manqua souvent de fonds et le canal 
ne fut lout-à-fait achevé qu’en 1790, sous la direction de 
Withworth. Cependant, dès 1777, il était navigable, depuis le 


’ A rôpoqno où l’on commença les travaux du canal «le Fortli-el-Cljde , la Baase- 
Êcosse était bien éloignée de ce degré d'opulence , auquel elle est parvenue de nos joun : 
I.CS actionnaires n’ayant pu compléter leur nombre , ils durent augmenter le taux de 
leurs actions. En 1778, les tr.ivaux n'étant point achevés, et les fonds snpplémen- 
laircs se trouvant épuisés , il fallut ouvrir un nouvel emprunt qui ne put être rempli. 
Alors 1 c gouvernement vint au secours d'une entreprise «[ui devait puissamment tourner 
au profit de la plus belle jiartic de l'Écossc ; il prêta 5 o,ooo liv. st. , en se réservant 
dans les divitk:udcs, une portiou de revepp proportiounéc à çclle des simples action ■ 
uaires. Avec ce secours et celui d'un|||||^|Ue ?o,ooo liv. st., on acheva leé travaux , 
en 1790. Aussitôt que la communil^^^Hllrdcux mers , par le Forth etie Clyde , fut 
roinplèteraent établie , le revenu duv^PRloubla de valeur. En peu d’années , la com- 
(Mignic put rembonrser , sur set bénédeés , les 70,000 liv. st. qd*elle avait empruntées. 
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Forth, jusqu’au mont Hamilton, près de Glasgow. 11 a coule 
5oo,oôo liv. St. Voici les progrès des revenus de ce canal , qui 
rapportait sur les fonds primitifs, 10 pourcent, en 1800; i5 
en i8i4; 20 en i8i5 , et 25 en 1816..... 

ANNÉES. 1780, 1790, 1800, l8lO, l8l4- 

KivBxu. . 5,4oo 8,3oo 11,600 4^,600 4l^>ooo liv. st. 

J’ai parcouru le canal de Forth-et-Clyde avec les Curateurs 
de cette belle propriété' d’association. Alors le célèbre J. Watt 
vivait encore ; il se trouvait à Glasgow , sa patrie , et nous 
fîmes ensemble cette intéressante excursion. J’écoutais et je 
contemplais, avec un respect mêlé d’admiration , ce beau vieil- 
lard de quatre-vingt-trois ans , qui , conservant la vigueur de 
son esprit, aussi-bien que sa force physique, nous révélait 
une foule d’observations fines , de réflexions profondes , et do 
faits importants , relatifs à l’industrie britannique dont , plus 
qu’aucun autre, il accéléra la marche durant soixante années. 
Depuis 1817, époque où j’ai visité l’Écosse , les trois royaumes 
ont perdu ce grand artiste , et je dois déplorer sa mort avec celle 
des J. Rennie, des Jos. Banks, et des Wil. Mudge. En 
moins d’un lustre , tous quatre sont descendus dans la tombe ; 
mais ils vivent encore dans le cœur de leurs amis , et leurs ser- 
vices vivront dans la mémoire de la postérité. 

On n’avait donné d’abord au canal que 10 de hauteur d’eau; il a 
maintenant 2”^‘ ,67 , et l’on veut lui donner 3 mètres. Sa largeur : .à fleur 
d’eau = 17 mètres, au fond = 8“*‘-,23. Écluses : longueur, 22"'^ ,6 ; l.irgcur 
entre les portes , (i“‘*-,2 , pour des bateaux larges de G'"'*’, i . 

A Bowling-bay sur le Clyde , un peu au-dessous de Gla.sgQW, commence 
la branche inférieure du canal ; elle s’élève de par 19 écluses , dans^ 

une longueur de i/i kilomètres. A celte distance se trouve un embranchement 
long de 4 7 kilomètres , qui conduit au port Dundas, fauxbourg de Glasgow. 

Cet embranchement est d’un seul niveau avec le bief de partage * dont la 

* A partir du lûcf de parta|;e, il j a , du côle du Forlh , de descente. Il y a scule- 

Bsent 47"^'*, 58 de cliulc , du eûte du Clyde, où le déboucLe' du caaal est beaucoup plus vlni^ué 

II. 
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longueur surpasse 29 kilomètres. An delà de cette bifurcation , noos descen- 
dons par vingt écluses, dans une étendue de 1 jusqu’à Grangemouth 

sur la Carron * : tout près de rembouchure de celte rivière dans le Forth. 

Le canal a nécessité l’exécution de plusieurs ouvrages d’art qui sont dignes 
de remarque. On a formé , pour l’alimenter, huit réservoirs dont la superficie 
totale est de 288 hectares : ils peuvent fournir l’eau nécessaire à vingt-cinq 
mille éclusées. On a construit trente-trois ponts-levis, ainsi que dix grands ét 
trente-trois petits aqueducs 

Le bassin de partage a présente des difficultés singulières , quant à son 
exécution. 11 passe à travers des marais dont la vase , sans consistance , n’a 
pas moins de quinze mètres de profondeur, en certains endroits. Dans cette 
partie du canal , les levées s’afiaissaicut continuellement ; elles s’éboulèrent 
souvent, jusqu’à l’époque où les eaux, introduites dans le lit excavé, firent 
équilibre à la pression des terres avoisinantes. 

Le passage des bateaux dans les écluses *** , et leur navigation sur le ca- 
nal , ne sont pas moins remarquables par leur célérité , que la structure de 
CCS écluses **** l’est par sa légèreté, indépendanunent de l’équipage des 
chevaux , qui trninc au grand trot les galiotes destinées aux passagers ,, un 
postillon monté sur un petit cheval appelé poney, prend les devants , au 
passage de chaque écluse et de chaque pont-levis ; met pied à terre ; aide à 
l’ouverture des portes ainsi qu’au lever des ponts; puis , dès qu’il a fini , repart 

(le In pleine mer. Aussi les grandes mar<ies , qui ne montent que de â Glasgow, moatont- 

elles de 5'^‘-,.|() à Grangeinoutb, aux bords du golfe de Forth. 

* C’est Ia riviàre qui donna son nom â la plot cdbàbre fonderie do Vfioosse. Cette fonderie 
possède un canal d'embranchement, des bassins et des routes en fer, pour l’arrirage des 
matières premii'res et le départ des produits. 

I.C plus considérable de tous o quatre arclies , jetées sur b Eolrin, et construitee en pierres 
de l.'iilie. Il a a 35 de hauteur, sur 133 mètres de longueur j scs deux bords sont munis d’an 
ohemin de balagc. Les revêtements verticaux de l’aqueduc ont la figure d’un cjlindre concave ; 
à l’aplomb de chaque arche, les (fperoni des piles sont formds par l’in ter section- des parline 
saillantes de ees cylindres : disposition qui réunit r(:conomie i la solidit<:. 

En deux minutes une écluse est vidée. Afin de prévenir tout choc dangereux contre 1rs 
portes , le navire est muni d'amarres dont les boucles se fixent, d’un coup de main , à des crocs 
de fer, scellés d^ts la muraille des bajoyers. Pour lever et baisser les rcntellcs d’avsl et 
d'amont , une des écluses est servie par l’éclusier, l’autre par un des marins du bateau qui passe. 
*Trois minutes sulTiscnt pour l’entrée et la sortie du navire. , * 

Elles sbnt d'ordinaire en roélèsc , seul bois qu’on trouve en abondance dans certaines 
parties de la Haute-Ecosse. Cbaifue porte a sa venlcIle tenue par une lige en fer , dentée vers le 
haut , et s’engrenant arec un pignon qu’on fait agir au moyen d’un levier en fer. Un cKquct 
empêche La vcntclle de retomber, lorsqu’on tire le levier d’un trou do l’axe du pignon , pour 
rembarrer dans le trou immédiaUment supe'rieur : de la même manière que si l'on manoeu- 
vrait un virevau. 
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au grand galop. La manœnrrc k bord du nariro est pareînemcnt digne d’at- 
tention , ainsi que le moyeu de lâcher au besoin la corde de halagc *. En 
byver, on brise la glace , afin que les voyages ne soient pas interrompus 
Chez un peuple commerçant , la rapidité des transports est un objet de la 
plus hante importance ; elle favorise beaucoup l’activité , la multiplication 
des affaires , et l’étendue de la circulation. Par exemple, grâce aux moyens 
mis en usage pour accélérer les voyages , sur le canal de Forth-et-Clyde, on va 
de Glasgow jusqu’au Forth , en cinq heures de temps; cinq autres heures 
suffisent pour aller, par la diligence, jusqu’à Édinburgh. Voici les résultats 
d’une telle célérité. En i8ia , le nombre des voyageurs qui avaient pris cette 
route économique et rapide, fut de quarante-quatre mille; en i8i3, il fut 
de soixante-quatre mille ; en i8i4 , de soixante-quinze mille ; et eu i8i5, de 
quatre vingt-qninze mille. Depuis cette époque , il est devenu plus considé- 
rable encore , et le revenu du canal s’est augmenté d’autant. Un tel exemple 
mérite de fixer toute l’attention de nos propriétaires de voies hydrauliques. 

Le canal conduit , par un embranchement de 4 t kilomètres , sur la colline 
deHamilton, située au nord de Glasgow. En cet endroit, on a creusé un bassin 
de trois hectares , entouré de quais et de magasins , c’est le Port Dundas ** ***. 
Rien n’est plus frappant , lorsqu’on se place sur la rive gauche du Clydc , que 
d’apercevoir devant soi des navires au niveau du sol , et, par-dessus la ville, 
d’autres navires élevant leurs mâts dans les airs. Du port Dundas on descend 
jusqu’à Glasgow, par une route-ornière dont nous avons parlé (t. I"., p. tSy). 

**U arrive sonvent qu’on a besoin de Mcber la corde qui sert pour baler le bateau , soit au 
passage des ponts et des e'cluses, soit â certaines rencontres de bdlimenis , etc. Cette cordc est 
temin^e , du cAtd du navire , par une simple boucle qui est engagée sur une cheville ou toict 
vertical, vers la partie antérieure du pont de la galiotu (il y a un tolet de ciiai|iic bord). Le tolet 
est plus gros en haut qu’en bas, pour empêcher la corde de traction de s’éch.-ippcr, lorsqu'il 
est vertical ; il peut se rabattre au besoin , autour d’un essieu horizontal , lorsqu'on pèse avec 
le pied , sur une tonebe qui lait baisser un ressort. A l’instant précis où le marinier pl.icé à 
l’avant d^la galiote , veut lâcher la corde de traction, il appuie sur le ressort Par la ten.ion 
qu’éprouve la corde en servant au balage de la galiote , elle abat le tolet , dont elle se dég.sge 
à l’instant même. Ce mccbanisme est bien simple, et nous pourrions l’employer si bord de tous 
nos coches d’eau. Il ferait souvent éviter des accidents graves ; il ép.argnerait une grande perte 
de temps. 

**J'ai remarqué, sur le canal , des bateaux très-plats dont la proue avait ses lignes d’eau 
perpendiculaires à la direction du courant. Suivant les lignes do plus grande pente de cette 
proue et dans des plans parallèles â la quille , on a fixe des ncrrurcs saillantes, en fer. Pendant 
l'bjver, CCS bateaux sont employés pour couper la glace qui empêcherait , sans cela , la naviga- 
tion. Cet brite-glace$ partent , chaque matin , avant les galiotes qui portent les passagers et 
que rien ne doit retarder. 

*** Le port Dundas n’est pas le seul bassin construit pour le canal. On a creusé des bassins 
d’assèchement près de Taquedoc de Kelvin , et près do l’cmbouchnre du canal , dans le Clyde 
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Canal d’union. Pour donner au canal de Forth-et-Clydc toute rutilité dont 
il ëtait susceptible , on a conçu le projet de le continuer parallèlement à la 
rive méridionale du Forlh , jusqu'à la cité d’Édinburgh. C’est ce qu’a fait, en 
i8aa , M. Baird , l’habile ingénieur du canal de Forth-ct-Clyde. A la quatrième 
écluse de ce canal , en descendant vers l’est , commence celui d’Union ; il 
monte d’abord de 33 ”^' ,55 , par onze écluses * , à la hauteur qui pennet de 
passer par Falkirk et Lînlightgow ; puis il suit une ligne de niveau , longue 
de 4 ^ kilomètres, jusqu’à la cité d’Edinburgli. Une courte tonnelle, et‘ 
trois grands aqueducs plaqués en fer à l’intérieur , sont les principaux ou- 
vrages d’art de ce canal , que l’on veut prolonger d’Édinburgh à Lcith , par 
une roütc-ornière. 

Cette ligne de navigation , traversant un territoire fertile, riche en mines 
de fer et de charbon , donne aux produits de cette contrée une valeur nou- 
velle , et par conséquent augmente le prix de tontes les propriétés avoisinantes. 

Canal de Monkland. Il tire son nom des mines de charbon de Monkland , 
dont il amène les produits jusqu’au port Dundas. II est d’un avantage ines- 
timable pour une ville manufacturière telle que Glasgow ; parce qu’il permet 
d’avoir à bas prix l’un des éléments les plus précièux de la production indu- 
strielle. C’est en 1769» et sur les plans de J. Walt, qu’il fut tracé. Sa lon- 
gueur est de 19 kilomètres 5 sa largeur , au fond = io“^'-,67. Le minimum de 
la hauteur des eaux = 1“^ , 3 y. Si nous suivons le canal de Monklaud , à par- 
tir du port Dundas , nous trouvons à trois kilomètres de distance, une mon- 
tée de On avait d’abord composé le canal de deux parties de niveau , 

l’une à l’amont , l'autre à l’aval de cette montée. Le charbon descendait dans 
des caisses qui glissaient sur un plan incliné. En 1790, on a remplacé ce 

• 

et dans le Forth : ils sont fermes par des iK>rlct , et peuvent ütre mis â sec, pour j réparer les 
navires. ' 

Le canal communique au Cljdc , par un bassin spacieux dont Taxe fait , la direction 
du fleuve , un angle fort -aign ; IVmboucbure est protégée par deux éperons solidci^nt con- 
struits, et par deux levées qui bordent au loin la rire dit fleuve. Un phare à sept lampes est 
établi sur l'éperon d’amont. 

Du cité du Fortb , le canal débouché dans la'rivière Carron, par un grand bassin lequel 
reçoit les navires <)ui viennent de ce golfe pour entrer dans le canal. Des chaînes de retenue 
fixent la porte d'écluse exposée ù la pression de la mer montautc. il aurait mieux valu 
prolonger le canal jiisqu'.à Borrosvslownncs.s , sur l.s rive droite du Fortb; parce qu'en c« port , 
la profondeur de l'eau est, plus considérable à mer basse. Un Acte du parlement autorise cette 
amélioration. 

♦ On a le dessein d’éviter la descente des cinq premières écluses du canal de ForÜi-ct-Clyde , 
et la montée des cinq premières du canal d’Union. En s'élevant seulement par six écluses con- 
sécutives, on passera du premier canal dans le second. Par cette disposition , d'Ëdinburgb 
jiisqu'i Glasgow, l’on n'aura que deux niveaux ditl'crenls ù parcourir. 


COTES ET PORTS. 173 

plan par quatre doubles sas d'ccluses. Chaque sas a 21 ““' ,65 de longueur, et 
retieut les eaux à 3“‘‘',66 de hauteur. Un peu plus haut , 011 trouve encore 
deux écluses qui ne retiennent les eaux qu’à 3”“'’,5o de hauteur *. 

Depuis i8i3 , il y a des bateaux de passage établis sur le canal de Monk> 
land. On les afTcrmH la 1'®. année, à zéro; la a*, à 100 liv. st. ^ la 3'. , à 
i5o, et la 4** à 4oo! Voilà comment on ouvre uue branche d’industrie. 

On se propose de prolonger ce eanal jusqu'à la Caldcr , qui débouche dans 
le Forth , auprès de Leith , et traverse une contrée riche en mines de fer et 
de charbon. Des embranchements sont projetés pour étendre cette voie hy- 
draulique , dans les comtés de Peebles , Sclkirk , Hoxburgh et Herwick , qui , 
jusqu'à cet instant , sont privés des avantages de la navigation artiûciclle. 

Glasgow, par son commerce , son industrie, son activité, sa 
richesse et sa population , est à mes yeux la première ville de 



avec l’Angleterre (en 1707), Glasgow se signala parmi les 
cités imprévoyantes qui s’opposèrent à ce grand acte politique ^ 
ses habitants se révoltèrent, et, pour les ramener à l’ordre, 
il fallut les courber sous le joug de la loi martiale. Non-seu- 
lement ils croyaient voir leur prospérité future anéantie , mais 
ils regardaient leur ruitie comme inévitable et prochaine. 
Qu’on juge de cette erreur par un simple rapprochement; la 
population de Glasgow s’est élevée par degrés , 


EN 1707; . 1807; 1821. 

à 14,000 ii4)O0o 147,000 àiiics 


, Contentons-nous ici d’énumérer les grands travaux exécutés 
et les établissements formés dans cette ville, depuis l’Union : 
cette liste , avec ses dates ; montrera les progrès de la richesse 
et de l’industrie, beaucoup mieux qu’un long commentaire. 

* Lcsbatc.'iux qui p.isseiU ces écluses ont de ao à ai mètres de longueur; 3“^-, i à 
de largeur; et i“^*-,aa à i”*‘‘,37 de tirant d'ean. Ils sont lialés par un sciîl cheval , 
et portent de a/| à 36 mille kilogrammes. A leur retour , les mêmes bateaux se chargent 
de chaux, qui sert d'engrais aux terres voisines du canal. Comme le canal Monkland 
est moins large et moins profond que celui de Forth-et-CIvdc*, les bateaux qui passent 
du premier dans le second, éprouvent une résistance de la part du fluide, laquelle 
diminue dans le rapport de 5 à 4 > s eu est assuré par le moyen du dynamomèirc. 
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1718 : La ville est éclairée par des lanternes ( en i8i8, elle est éclairée par 
lega/.). î On institue la Société pour le perfectionnement et la civili- 
sation (le la Haute-Kcossc. 1780: On établit la première verrerie. 1783 ; Pre- 
mière Banque locale. l’jBZx Premier théâtre qu’ait eu la ville j et premier 
carrosse qu’un de ses habitants ait possédé. 1767 ; Pont'en pierre bâti snr le 
Clydc , long de i 53 mètres, large de j) entre les parapets. 1777 : Acte du 
parlement , obtenu pour construire une Bourse. 1783 : Chambre de commerce 
instituée ; Succursale de la Banque royale d’Écosse , établie dans Glasgow. 
T787 ; On commence» la nouvelle ville , on crée les écoles dominicales, pour 
les pauvres apprcnlifs qui ji’ont pas le temps d’étudier dans la semaine. 
1788 ; De nonvelies écoles d’humanités (Grummor scAoo/s ), sont fondées. 
1790 : Salle de commerce et salle de chirurgiens, construites. 1795 : Insti- 
tution Andersouionnp , créée , pour l’enseignement des sciences appliquées 
à l'induslric. 1799 : Le quai de la rive droite du Clyde , prolongé de 1 10 mè- 
tres. ï 8 o 4 ; Nouveau pont , bi\ti sur ce fleuve ; première C‘*. d’assurance contre 
les incendies. i 8 o 4 , 1806 et 1808 : Trois C”. , formées successivement pour 
fournir des e.aux à la ville. 1808 : Banque de Glasgow, fondée. 1810. On bâtit 
la prison, les tribunaux , l’asylc des Iimatiqucs , l'office des postes , le Lycée 
et l’Observatoire ; on prolonge de 275 mètres le <piai septentrional du Clyde , 
pour suffire k l’accroissement de la* navigation. 1812 ; Le premier bateau à 
vapeur navigue sur le Clyde. i 8 i 5 : B.nnque de prévoyance, établie. 

Glasgow n’est pas moins qu’Édinburgh , remarquable pour 
ses monuments anciens et modernes 

Parmi les constructions consacrées à Tutilité publique, les 

* Citons : I. Un obélisque haut de 43 mètres , érigé sur une grande esplanade, en 
l'honncnr de Nelson j la foudre a fraj)pé cet obélisque et fendu le sommet de l'.iiguille. 
n. La st.-ituc de Pitt , en marbre blanc ; elle est pl.aeée dans rilôtel-dc-Villc. III. La 
statue du général Moore, Écossais, mort à la Corogne , à la tète de son armée pour- 
suivie par les Français et se réfugiant snr la flotte britannique. Quant aux édifices de 
Glasgow, indiquons ; la vaste catliédrale, préservée avec scs riches sculptures , contre 
les attentats de Knox et de scs sectateurs , par le courage des corps de métiers ; beau- 
coup d’Wiûces modernes, remarquables j»ar rélégancc de leur architeetnre , et sur- 
tout la chapelle catholique, bâtie seulement en i 8 i 5 , avec des souscriptions volon- 
taires. Croira-t-on qu'à Glasgow , les (ralholiqnes n'ont le droit de bourgeoisie que 
depuis 1793, tant le fanatisme des presbytériens est tardif en ses concessions ! Re- 
marquons encore le pal.i*is de l'Université, dont une partie est très-ancienne et l'antre 
toute récente ; la bibliothèque de cette Université reçoit , comme celles d'Édimbargh , 
de Saint-Andrews et d'Àbetdeen , un exemplaire de chaque ouvrage imprimé dans la 
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casernefl,^, les marchés ** et les abattoirs *** niériteiU une 
attention spéciale, pour leur distribution intelligente , leur ré- 
gularité et leur extrême propreté. Avant la construction des 
nouveaux marché^ de Newcastle, on regardait ceux de Glasgow 
comme les plus parfaits de la Grande-Bretagne. 

Travaux publics. Au rang des travaux publics les plus ira- 
portant* il faut placer l’éclairage par le gaz , commencé dans 
Glasgow sur un vaste plan, dès 1817. C’est un exemple de ce 
que pourront faire en ce genre nos villes du premier ordre, si 
elles n’écoutent pas les sophismes des beaux esprits , qui dé- 
crient cet éclairage , parce qu’il est nouveau ; et ( ce que les 

étrangers croiront à peine), parce qu’il éclaire trop Quel 

chagrin pour les aveugles î 

GrandC'Briïtagnc. Arrêtons-nous devant le musée Iluntérien, bâti en i8o4, auprès 
du palais de rUniversité , par la muniriccncc Iliintcr, qui légua 300,000 fr. à cet 
effet, après avoir donne ses collections à scs concitoyens. 

EuU'oiis dans on édifice public appelé la Tontine; là, tous les habitants aisés trou- 
vent les papiers-nouvelles d’Angleterre , d'Éc^ssc et de France. Les dc|)cnscs sont 
défrayées par environ douze cents souscripteurs dont chacun paie cinquante francs 
par au. Les étrangers n'ont qu’à se présenter à la Tontine pour y entrer, s’y asseoir, 
y lire sans la moindre formalité. La Tontine est, dans son genre, l’institétion la plus 
libérale de la Grande-Bretagne, et j'ajouterai la plus favorable au commerce. 

’ Les casernes occupent , vers l’ouest do la ville, un terrain fort-étendu. Trois grands 
corps de bâtiments sont placés sur trois côtés d’un rectangle ; le quatrième côté est 
occupé par une grille qui borde la voie publique. Le pavillon des OÛlcicrs se trouve en 
face de cette grille. Les pavillons latéraux, destinés aux soldats, contiennent 34 cui- 
sines, et 73 chaaibros dont chacune reçoit i4 hommes. 11 y a en outre, dans l’enclos 
des casernes, une infirmerie,- une cantine, un magasin pour le matériel, un corps- 
de-gardc isolé ,, etc. Celte caserne est constamment habitée par des troupes de ligne. 

*' Dans le marché au poisson , chaque étal est muni d'un tuyau de conduite , alimenté 
par les eaux de la ville ; on n’a qu’à tourner un robinet pour arroser le poisson étalé. 

'** Ces abattoirs renferment soixante-<lix- sept logos qui servent de tueries; deux 
cours qui contiennent le bétail encore vivant; enfin deux allées qui facilitent les com- 
munications et le nettoiement des diverses parties do l’établissement. Les loges , les 
mes,, les places sont pavées en larges dalles. Des tuyaux diriges le long des loges y 
conduisent do l’eau pure , en quantité suffisante ; des cloaques souterrains reçoivent 
les immondices ', qu’une eau courante entraîne avec les autres immondices de la ville. 
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Les moyens employas pour fournir à Glasgow des eaux 
pures et salubres , ne sont pas moins dignes d’étude *. 

Un établissement dont je n’ai vu d’imitation nulle part, est 
une maison publique construite aux frais de la ville , sur le bord 
du Clyde , afin que chacun puisse y venir laver son linge et l’y 
faire garder, pour un prix très-modique ^ 

Arrêtons-nous plus particulièrement' sur les institutions qui 
concourent aux progrès de l’industrie, et du savoir qui la guide. 
En 1788, un marchand de Glasgow, M. Coûter, parmi 

Au moyen «l'une machine à vapeur, on élève les eaux du Clyde, à a4 mètres de 
hautenr, pour les diriger sur une colline, à l'ouest de la ville. Là, elles séjournent 
d'abord dans un grand réservoir quarré. Klles débouchent ensuite par quatre tuyaux 
de fer, dans quatre longs fosses, creusés au milieu d'un dépôt de saMc, accumulé tout 
exprès. Ces fossés , établis à 3 mètres l'un de l'autre, et parallèles, ont 4 mètres de 
largeur au raz du sol. 

A plus d'un mètre au-dessous du fostl des fossés, on a fait un lit de paves qui pré- 
sente quati-e dos d'àue à l'aplomb des quatre fossés , et des rigoles à l'aplomb du milieu 
de l'intervalle des fossés. Sur ces rigoles, qui s'étendent aus'ii loin' que les fossés et 
même plus loin, jusqu'à un réservoir pour l'eau épurée , on a fait de petits arceaux en 
pierres sèches, posées à dessein irrégulièrement, pour laisser beaucoup d'interstice; 
on a cliarjé ces pierres de petits cailloux , sur lesquels on a versé le sable qui forme le 
fond et les h>bords des fossés. 11 est aisé de voir «jue l'eau des fossés , filtrant à travers 
le sable, les cailloux et les pierres si'^hcs , descend dans les rigoles qui, |>ar uuc 
pente bien ménagée , l'amènent au réservoir d'eau épurée. De là jusqu'aux étages 
supérieurs des maisons de la ville, des tuyaux syphons servent à conduire cette eau , 
dans un état de parfaite pureté. 

Deux cents laveurs ou laveuses peuvent y travailler à la fois. Cent grandes tines 
et quatre-vingts petites, cent banquettes pour s'asseoir, forment le mobilier de l'établis- 
sement. Voici quelques-uns des prix qu'on paie lorsqu’on en fait usage. Eau chaude et 
froide pour la consommatiou d'une laveuse, pendant un jour, sans tincs et sans ban- 
quettes, 4® centimes ; pour un demi-jour, 3o centimes. Location, pendant un jour, 
d'une grande tinc , 1 o ccutimcs ; «l’une petite, 5 centimes; d’une banquette, 5 centimes. 

Remarquons aussi qu'attenant à la maison se trouve un enclos gazonné , sur lequel 
chacun peut étendre son linge , et le consigner à la garde d'un homme qui n’a pas 
d’autre occupation; il en répond pour 3o ou 4o centimes, durant tout un jour-; et 
pour le double, durant une nuit. Les personnes versées dans l’économie industrielle 
jugeront de quel avanîagc sont pour la société , de semblabl«;s entreprises , soit aun 
d'économiser le combustible, soit afin d'économiser la main-d'œuvre. 




CÙTRS ET P 01 \TS. 177 

beaucoup de legs feits à sa ville natale , consacre un ca'pital de 
i2D,ooo fr. , pour donner un prix annuel, à quiconque in- 
ventera ou perfectionnera la machine la plus utile aux arts. 

En 1795 , Anderson , professeur à l’Université de Glasgow, 
fonde , en faveur de l’industrie , \ Institution Andersonienne * , 
la dote et lui lègue sa bibliothèque , sa collection d’instru- 
ments y etc. Dans cet établissement , on enseigne aux jeunes 
artistes , les mathématiques , la géographie , la physique , la 
chimie , la médecine et la pharmacie : la chimie appliquée aux 
arts y est professée par le docteur Ure. Je dois à l’obligeance 
extrême de ce savant , d’avoir bien connu l’industrie et les 
institutions de la ville la plus digne d’ètre étudiée. 

C’est à Glasgow, c’est dans l’institution Andersonienne que 
le docteur Birbeck a commencé les cours de sciences physiques 
et mathématiques , destinés à l’instruction spéciale des simples 
oùvriers. Il a fallu vingt années avant que l’exemple heureux 
qu’il a donné fut suivi dans les autres grandes villes de l’Écosse 
et de l’Angleterre. Le célèbre Birbeck a bien voulu déclarer 
que la publicité donnée par nous aux bienfaits de l’enseigne- 
ment dans l’Institution Andersonienne, avait contribué l\ 

* L'administration de l'établissement est organisée sur un (dan qui mérite d’être 
connu : elle est soumise à la surveillance d’un conseil RÔpêral formé de neuf classes , 
ayant neuf membres chacune. Ces classes sont celles : i^^cs corps de métici-s de la 
ville ; a", des agriculteurs ; 5 ®. des artistes ; manufacturiers ; 5 ®. des tiiédcciiis 

et des ebinirgiens ; 6®. des gens de loi ; 7®. «les théologiens; 8". «les savants; 9®. «les 
parents du fondateur. Chaque classe élit annuelleniont un administraU ur, pour la 
représenter cl pour gérer en son nom ; les neuf atlministraleui's élisent de même 
annuellement l«‘ur président, leur secrétaire et leur trésorier. 

Les professeurs sont choisis k la majorité des suffrages, par les qualrc-viiigt-iin 
commissaires. Clwque année, les comptes des neuf administrateurs doivent être rendus 
au conseil général de ces commiss«iires , qui sont nommés pour la vie. 

Observons bien «{Ue le gouvernement n’entre pour rien dans cette administration , 
ni directement , ni indirectement 

** Y oyez Mémoires sur la marine et les ponts cl chatisse'es de Fiance cl d Jnglrlci rc, 
Paris , 1818. 

II. aâ 
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propager, dans l’Écosse meme, l’instruction des sciences ap- 
pliquées à la classe ouvrière 

II faut citer avec enthousiasme les fondations établies dans 
Glasgow , pour instruire les enfants de la classe indigente. 
Douze écoles dominicales et six écoles dites du Sabbath, for- 
ment à la fois près de 2,000 sujets. A chaque école est attachée 
une petite bibliothèque, dont les ouvrages sont choisis pour la 

’ Le docteur Birbeck a traduit en ani'lais le discoui's d'ouverture du premier cours 
qu'on ait fait en France, pour l'instruction des ouvriers; il a lu sa traduction devant 
rasscniMée {jcnérale des mêchanicieus de Londres , réunis au nombre de douze cents, et 
il a fait ]U'écéder son discours des réflexions suivantes, publiées dans le Mechnnic sregisUr : 

» Vous verrez certainement avec plaisir, le progrès de la libéralité des opinions chez 
un peuple qui fiK si long-temps notre rival dans les arts et dans les armes. Si nous sommes 
dignes d'admiration à cause de nos grands peiTectionncinentsdans les sciences et dans les 
manufactures , nous ne jiouvoiis que nous réjouir d'ètre oITcrts à la c(tntcmplation de la 
nation française par un Français digne à tous égards d’une telle entreprise , non pour 
exciter des sentiments ho.stiles, mats pour stimuler tout nu peuple, à se rendre ser 
viçc à lui-mème, en nous imitant. Certes, ringéniciir savant et expérimenté, M. Charleai 
Dupin , qui visita cette contrée en 1817, a, par scs |>üblicatioDrs, dirigé l'attention 
des habitants mêmes de la Graude-Bretagne vers d'importants objets , qu'ils awaient 
auparavant tout-à-fait négligés. C'est, je pense, le compte qn'il a publié de l'institu- 
tion Andersonienue de Glasgow qui a conduit les citoyens d'Édinbnrgh, éloignés 
seulement de quarante milles de cette cité , après vingt années de négligence , à ou- 
vrir enfin les yeux et à suivre l’exemple qu’on avait établi si près d’eux. Il est arrivé 
qu’il y a vingt-deux ans à peu près un professeur d'histoire au Lycée de Paris, passa 
quelques jours avec moi dans Gla.sgow ; il eut alors occasion d'assister à l'une des leçons 
données aux ouvriers. Il priant de plaisir à cette partie de l'établissement, qu'il m'as- 
sura vouloir en rendre compte à Napoléon, pensant que le premier consul imiterait 
aussitôt cet enseignemeut. Mais , même à cette époque , Buonaparta s'était épris d'objets, 
d'une ambition vulg.-iire , et préférait la gloire d'être un des plus grands destructenrs 
lie l'espèce humaine , à celle d’en être un des plus grands bienfaiteurs , rôle que ses 
rares talents, et des circonstances admirables l'appelaient àjoaer avec tant de succès. 
C’est pourquoi il ne lit rien pour renseignement qu’on lui proposa. M. Dupin saisis- 
sant un temps plus heureux , après son retour d'.'Vuglctcrre , vcrs.le milieu de l'année 
dernière (18a 4 ), fit iin plan d'instruction scientiGquc pour les artis.atis de Paris. J'ai 
traduit le discours , qui est un clief d'œuvre, qu’il a fait servir d'introduction à son 
Nouveau Cours de geonteirie et tic mdchtuiique appliquées aux arts , prononcé dans le mçis 
de novembre dernier, au Conservatoire des arts et métiers, et je vais maintenant vous 
le communiquer. « 
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borné (le leur litlératur<? et la pureté fie leur morale. Alin 
(1 accroître cette bibliollièque , les parents des élèves donnent , 
s’ils en ont le moyen , dix centimes par mois. Dans ces écoles, 
les administrateurs , les maîtres et les répétiteurs e.xercent gra- 
tuitement leurs nobles fonctions, Trente-ùinq écoles du Sab- 
balh au soir, établies dans la ville et dans ses environs , comp- 
tent i,4oo garçons et autant de filles. N’oublions pas l’école de 
ménage pour les adolescentes. On leur y montre à coudre, à 
tricoter , et à filer, trois fois par semaine , le soir, après quelles 
ont quitté leur travail ordinaire. Là , cent vingt jeunes filles 
apprennent en même temps à devenir d’utiles ménagères, pour 


dtx centimes par semaine ! 

Élèves de toutes les écoles gratuites 6,5 1 6 

Élèves de toutes les écoles pavantes. io,a85 


Voilà donc ifi,799 enfants des deux sexes qui suiven|^ b» 
fois les écoles d’une seule ville. Ce résultat est admirable , et 
nous explique en grande partie le progrès des arts industriels , 
au sein de Glasgow. Dans tous les ateliers que.j’ai visités, 
j’ai trouvé des ouvriers pleins d’instruction , appréciant avec 
sagacité les pratiques de leur art, et jugeant sainement la force 
de leurs outils et le jeu de leurs macliines j j’ai remarqué, 
dans le détail d’une foule de professions , des perfectionnements 
raisonnés, dus à cette universalité d’instruction , chez la classe 
ouvrière. C’ést un fait que jè livre à la méditation des habitants 
de.Lyon , de Rouen , de Lille, de Marseille , de Nantes, de Bor- 
deaux et de toutes nos villes qui ne peuvent attendre que dei’in- 
dustrie , l’accroissement de leur richesse et de leur renommée. 

Beaucoup de villes de Fi*ance commencent à comprendre 
cette importance, et depuis l’époque où parut la première édi- 
tion de cet ouvrage , elles ont montré leur désir de répandre 
l’instruction scientifique dans la classe des industriels. Ijes 
chefs , les sous-chefs d’ateliers et les simples ouvriers ont 
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suivi a\cc un extrême empressemerrt les cours que nous leur 
avons ouvert, en 1824, à l’Iicure où finissent la plupart des 
travaux manuels. Nous avons eu le bonheur d’obtenir de 
M. le comte de Chabrol , ministre de la marine et des colo- 
nies, un ordre général pour faire donner, ce même enseigne- 
ment à toutes nos villes maritimes par les professeurs royaux 
d hydrographie; nous avons sollicité l’honorable zèle des magis- 
trats dans les villes de rintcricur, et déjà l’enseigîicment de la 
géométrie et de la méchanique est fondé dans les villes de 
Lyon , de Strasbourg , de Metz , d’Orléàns , de Douai , de 
Bourg, de Saint-Étienne, de Saint-Quentin, de Rennes, de 
Saint-Lo, d’Aurillac, d’Avignon, de Dijon, de Limoges, de 
Nevcrs, etc. Beaucoup d’autres villes prennent des mesures 
préparatoires pour jouir du même mode d’instruction. Déjà 
.sept mille artistes suivent les cours , et bientôt la France comp- 
têra%ix mille ouvriers de tout état qui recevront des leçons 
gratuites de géométrie et de méchanique appliquées aux arts. 

Glasgow possède trois sociétés académiques : la première , 
destinée aux’lettres, aux sciences et aux arts ; la deuxième , aux 
sciences naturelles, ainsi qu’à leurs applications aux,arts utiles ; 
la troisième , sous le titre de société littéraire et commerciale , 
s’occupe surtout d’industrie. Nous devrions avoir une sembla- 
ble société , dans chacune de nos.grandes villes et dans nos ports 
de coininefce Ses membres composeraient la statistique des 
importations et des exportations ; ils chercheraient les moyens 
d’ouvrir de nouvelles branches de négoce , et de donner aux 
anciennes une prospérité nouvelle ; ils indiqueraient à l’in- 
dustrie manufacturière , les produits qu’il serait essentiel d’ob- 

' Cette proposition n'a pas été sans fruit , et la ville de Lyon , en même temps qu'elle 
fonde une {{rande école d'industrie riclicmcnt dotée par le legs d'un de ses citoyens , 
forme une association «eemblaLle h. celle flont on propose ici le plan. Espérons que 
Paris , Bordeaux, Rouen , Marseille, Nantes , le Havre , etc. , s’empresseront de suivre 
les grands exemples qui leur sont offerts par la ville de Lyon. 
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tenir.et de rendre plus parfaits, plus élégants, plus durables 
ou plus économiques, afin de satisfaire aux goûts , aux besoins 
du pays natal et des contrées étrangères d’où l’on peut espérer 
des retours avantageux , etc. 

Glasgow contient trois grandes bibliotlièques dans lesquelles 
on n’entre qu’en payant, et beaucoup de petites bibliothèques 
formées par des associations .d’ouvriers. Les sociétaires four- 
nissent, par semaine ou par mois, une quote-part qui va de 
dix à vingt centimes. Un agent administre ces fonds., achète et 
prête les livres , etc. C’est encore un genre d’institutions que 
je voudrais voir introduit dans nos cités. 

La position de Glasgow est admirable pour le commerce et 
l’industrie : dans son voisinage sont d’abondantes mines d’un 
charbon fossile que l’on amène à bas prix, - sur le canal de 
•Monkland. Par le Clyde, par le Forth et le canal qui joint 
ces deux fleuves, les produits dont cette ville est l’atelier ou 
l’entrepôt , peuvent être envoyés dans les deux mondes , ou en 
venir, suivant les routeà les plus directes et les plus économiques. 

Avant 1707, Glasgow ne faisait guère de commerce qu’avec 
■la Hollande, en doublant le nord de l’Écosse; navigation longue 
et dangereuse. Par l’Acte d’Union, elle obtint la libre entrée 
de ses navires , dans les ports de toutes les colonies britanni- 
ques. Bientôt elle devint pour la France l’entrepôt d^|||abacs 
du Maryland et de la Virginie. En 1725, furent établies , dans 
son sein , des manufactures de toiles, de linons et de batistes ; 
elles fournircait la plus riche partie des exportations, jusqu’à 
l’époque où l’on y confectionna la mousseline. 

Glasgow est le premier endroit de la Grande-Bretagne où 
l’on a fabriqué du ruban de fil. En 1782 , un particulier de 
cette ville amena de Hollande , au péril de sa vie , deux métiers 
à ruban, avec un ouvrier pour les manœuvrer. J’aime à mar- 
quer ces commencements d’une nouvelle branche d’industrie. 
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Dans chaque contrée , ils ont toujours lieu par des sacrifices 
momentanés, et conduisent ensuite à des gains immenses. 

La révolution de l’Amérique septentrionale vint changer la 
face du commerce, en même temps que les relations politi- 
ques entre l’ancien et le nouveau monde. Glasgow s’en ressentit 
particulièrement : elle faisait presque tout le négoce de cette 
partie de l’Amérique. Ce négoce, interrompu durant la guerre, 
ne put être rétabli que sur de nouvelles bases , et en partie 
avec des objets d’échange^ autres que les produits précédem- 
ment offerts et reçus. 

Vers le même temps , Arkwrighl introduisait dans la Grande- 
Bretagne , les procédés de filage du coton par le moyen d’une 
méchauique. Les habitants de Glasgow s’approprièrent avec 
avidité, ce nouveau genre de fabrication. Voilà l’époque où 
leur industrie prit son plus l>eau développement. C’est alors que 
leurs manufactures de tous les genres se multiplièrent à l’envi. 
Ils apprirent à travailler, avec un égal succès, le chanvre, le 
lin et la laine. Ils établirent des fonderies de fer jusque dans 
l’enceinte de leur ville. Au lieu de se borner, comme aupara- 
vant , à fabriquer pour suffire à l’échange des cargaisons que 
leurs navires allaient chercher dans les colonies, ils fabriquèrent 
pour approvisionner Londres et les princi])aux marchés de 
l’Aiig^terre. Bientôt ils étendirent leurs relations commer- 
ciales sur tous les rivages du continent européen. 

Glasgow compte aujourd’hui cinquante - quatre filatures 
considérables, qui font aller à peu près six cent mille fuseaux. 
Le capital immeuble et meuble de ces établissements est estimé 
a 5 millions de francs. Pour tisser le coton*, dix-huit usines 
font aller, par une force méchanique, a, 800 métiers j sans 
compter 32 ,ooo autres métiers mùs par la main de l’homme.* 
Dix-huit imprimeries sur toile, donnent un nouveau prix 
au produit de tous ces métiers; enfin, dix-huit calendreries, 
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mnes par la force de la vapeur, peuvent calendrer par jour 
100,000 mètres courants de tissus, en dresser autant sans les 
calendrer , et en lustrer 28,000 mètres. Telle est la grandeur 
d’une seule des branches d’industrie qui fleurissent à Glasgow. 

On n’avait d’abord établi des filatures de colon , qu’auprès 
des cours d’eau qui leur imprimaient le mouvement. Une de'- 
couverte inattendue periifit l)ientot de placer , en tous lieux , 
ces riches manufactures. 

Un habitant de Glasgow a la gloire d’avoir fait faire à l’in- 
dustrie un des plus grands pas qu’on puisse compter dans 
l’histoire des arts. Grâce aux perfectionnements imaginés par 
le célébré Watt , la machine à vapeur est devenue un mo- 
teur universel Aucun moyen connu jusqu’alors n’offrait 
à si peu de frais , dans un aussi petit espace , une force aussi 
grande, aussi constante’, aussi régulière. Watt est un des bien- 
faiteurs de l’Angleterre J’at demandé , avec empressement , 
•quel témoignage éclatant il avait reçu de la reconnaissance 
nationale ? et ma demande est restée sans réponse. Il paraît que 
le roi , ni les ministres , ni le parlement , n’ont trouvé rien à 
.faire pour la’ vie et la mémoire d’un homme auquel les peu- 
ples anciens eussent érigé des statues et des autels , Comme à 
Triptolême , inventeur de la méchanique appliquée à l’agri- 
culture. Les cendres de l’acteur Garrick, reposent sous les 
voûtes sacrées de Westminster ; et les cendres de Walt , gisent 

dans le réduit obscur de quelque cimetière ignoré 

V Jetons maintenant un coup d’œil sur les environs de la 

* La seule ville de Glasgow possède environ qualre-vingts machines à vapeur, qui 
• fournissent leur force motrice dans autant d'ateliers ou de manufactures. 

** J’ai tâche de montrer l’étendue des services de VVatt, dans un discours intitulé : 
Considérations sur Us avantages dé f industrie et des machines , en France et en jéngleterrc ; 
discours prononcé dans la séance générale des quatre académies de l’Institut de France , 
le 2 vtil i8ai. 

***~ Depuis l’époque où nous avons publié là première édition de cet ouvrage , l.a 
Grande-Bretagne a rendu les plus grands honneurs à la mémoire de James Walt. Qu'il 
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ville où naquit le grand artiste qui fait tant d’honneur à 

l’Angleterre, et dont l’Angleterre honore si peu le souvenir, 

• 

nous soit permis de rapporter la note suivante insérée, par l'éditeur aiij'lais de la Revue 
Eitmpe'rn?u: , dans cet ouvrage périodique public à Londres en i8u4 : 

a Un journal consacre spécialcnienl aux sciences et aux arts mécliauiquos ( Ihc Me~ 
cJuuu'c.f Magazine) en rendant un compte étendu et détaillé de l'assemblée leuuc pour 
ériger un monument en l'honneur de Walt , reconnaît onverlcment le noble ser- 
vice «pic M. Charles Dupin a i-endu aux amis <les arts utiles dans la Grande-Bretagne, 
en donnant l'idée d'une si belle récompense, et en reprochant k l'autorité publique 
de n'avoir pas accordé d'honneurs publics, à la vie , aux travaux, à la mémoire d'un 
des citoyens les plus illustres , et qui ont le plus fait pour leur patrie. 

» Nctfs allons citer le passage très-intéressant du Mer/tanics Jtfiigaunc , auquel nous 
faisons maintenant allusion : 

« Peu de semaines se sont écoulpes depuis le moment où , en lisant le dernier vo- 
M lume des f\yages dans ta GrandcBrctngnc , publiés ]>ar M. Charles Dupin (l'un des 
a ouvrages écrits avec le plus de savoir et de libéralité qu’auctine plume étrangère ait 
» jamais produits) , nous avofls senti très-profondément le reproche national transmis 
i> dans le passage dont nous allons donner une faible traduction, » Ici l'on reproduit 
le passage qui vient d'être rapporté dans lc||cxtc. 

i> L’appel plein de force fait au sentiment national et conienti dans ces lignes , 
continue l'éditeur du Journal de.mc'chanique , n’a pas été adressé en vain ; il n’a pas ét^ 
long-temps sans réponse. Presque immédiatement après avoir fait cet appel, M. Charles 
Dupin (il assistait à la séance) a eu la satisfaction de voir le premier ministre et le 
représentant du roi , commi-sSionné par le monarque même, pour présider une assem- 
blée publique, afin d’ériger un monument à la mémoire de James Watt. 11 a vu ce premier 
ministre accompagné par plusieurs de scs collègues les plus éclairés et les plus estimés, 
par MM. Robinson, Peelet lluskisson. Il a entendu annoncer que des aETaires nationales 
d’une importance plus grande encore retenaient plusieurs autres membres célèbres du 
ministère, qui auraient concouru avec la même cordialité à cet acte solennel de com- 
mémoration. Il a vu quelques-uns des plus ilinstres sénateurs; il a vu des individus 
qui , dans d'autres temps , dans d’autres occasions , sont habituellement en oppo- 
sition avec les partisans de l'administration, joindre avec ceux-ci leurs voix et leurs 
cœurs , pour proclamer à la face de l’univers combien la nation britannique doit de 
richesse et de puissance à celui qui a perfectionné à* tel point la machine ii vapeur. 

11 a vu (spectacle malheureusement trop rare) tout esprit de parti étoulfé pour le 
moment , afin qu’un grand acte de justice nationale pût être accompli d’un accord 
unanime. Il a vu enfin le président du corps le plus savant d’Angleterre, celui qui a 
obtenu ce poste ]iarce qu’il n’a point de supérieur dans la carrière des sciences, prendre 
la parole , et donner, pour ainsi dire , la sanction de la science à l’opinion populaire 
qui place James Watt au premier rang, parmi ceux qui ont été les bienfaiteurs de leur 
patrie et de l’univers. » ' * 


CÔTES ET PORTS. i85 

disais-je , avant qu’on eût rendu d’illustres hommages à sa 
mémoire. 

En remontant le Clyde , nous trouvons d’abord la ville de 
Hamilton , à 17 kilomètres de Glasgow ; et , 23 kilomètres plus 
loin , le village de Lanark , célèl)re par les Clatuges de coton 
qu’y possède le philanthrope Owen, A deux kilomètres au- 
dessous de Lanark , on vient de construire un pont, en pierre , 
sur la Mouse, vers l’embouchure de cette rivière dans le Clyde. 
A quelque distance au-dessus de Lanark , et non loin du fleuve , 
sont les fameux Lead-Hills ; le nom même de ces montagnes 
nous apprend qu’elles contiennent des mines de plomb , ce 
sont les plus riches de l’Écosse. Voilà les ressources indu- 
strielles du comté de Lanark , qui touche au comté d’Ayr 
vers le S. E. , et au comté de Renfrew vers le S. O. 

Le comté de Renfrew est borné : vers le nord, par le Clyde, 
vers l’est et le sud, par les provinces de Lanark et d’Ayr; 
Renfrew même n’est qu’une bourgade ; c’est Paisley , c’est 
Greenock qui , par leur population , leurs arts et leur com- 
merce , sont les villes importantes de ce comté. Paisley compte 
28,000 habitants, très-adonués aux manufactures ; ils fabri- 
quent de la gaze , de la batiste, de la percale surtout , et beau- 
coup d’autres objets d’industrie. Cette ville et Glasgow sont 
jointes par un canal qui contribue à leur prospérité 

* Cn canal , drstJnê pour les batcani longs de 55“*' ,5, et largos de 5“*'*, 55, est de 
niveau depuis la rive gauche du Clvde jus(|u'à Paisley, et 5 kilomètres au-delà, dans une 
étendue totale de iG kilomètres. Ou veut le prolonger jusqu'au port d'Ardrossan { 
aûu d’éviter de suivre le Clyde et de faire un giand détour, eu allant ou venant de la 
pleine mer à Glasgow. La partie du canal cpii rc.>lc à construire, après s'être élevée 
de 19 “^, 5a , passera par les villes de Luchwiiinocli , Beith, Dalry et Kilwinuing, pour 
descendre de 35“^'-, 55 jusqu'au port d'.\rdrûssan. A Glasgow, le canal ne débouche 
pas dans le Clyde; il s’arrête à peu de distance de la rive gauche, dans un endroit 
qu'on a nommé Port-Églinglon , par honneur pour le promoteur de l'entreprise. Afin 
de faciliter les communications du pays, trente-cinq ponts en pierre sont jetés sur ce 
canal : il a deux galeries souterraines , au milieu de Paisley , et de plus cinq aqueducs. 

II. ♦ u4 
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Si , partant de Glasgow , nous descendons le Clyde , noué 
trouvons sur sa rive gauche : à lo kilomètres, Renfrew; à 3t , 
Port-Glasgow ; ^ 35 , Greenock. Mais , avant de décrire les 
deux derniers ports, examinons ce qu’on a fait pour améliorer 
la navigatiqp du Clyde , au-dessous de Glasgow. 


La nature n’avait pas destiné cette ville à jouir du commerce maritime. Les 
rives du Clyde étant généralement basses , dans la partie sujette aux marées , 
les eaux du flux se dispersaient au loin ,* remplissaient de vastes criques , et ne 
suivant pas ua lit resserré, ne pouvaient approfondir ce lit. Voilà ce qùi 
produisit les bancs de sable, qui obstruaient le fleuve, à peu de distance de 
la ville ; ces bancs permettaient à peine de passer avec des bateaux conduits 
par deux hommes. Tels étaient les obstacles dont il fallait triomjdier. 

Sous le règne de Marie , en i 556 , les habitants de Dumbarlon , Renfrew et 
(jlasgow, convinrent de travailler par corvées, pour faire disparaître les bar- 
rages naturels du fleuve •, mais cette entreprise était au-dessus des ressources 
d’un pareil genre d’associations. Après l'Uuion de ri'.cossc et de l’Angleterre , 
le commerce de Glasgow prenant un degré nouveau d’activité, l’on entre- 
cours à des voies plus ellicaccs. En lyôS et lySS, le Clyde fut sondé par 
Smcalon, cpù rendit compte de scs opérations, dans un rapport détaillé. En 
iyf)Q, un Acte du parlement permit de. rendre ce fleuve navigable, avec des 
écluses-, mais ce moyen présci::.’,it d’insurmontables diflltultés, on l’abandonna. 

J. Golbourne , ingénieur de (ihester, proposa d’améliorer la navigation du 
Clyde, en le resserrant entre des levées, partout où sa largeur était trop 
gi-andc , lors des hautes eaux. En lylÎQ , .T. Watt flt les sondes nécessaires pour 
préparer ce travail. L’année suivante , Golbourne prit rengagement de creuser 
assez le fleuve , pour que des navires tirant 2“'‘ ii 3 , pussent remonter jusques 
à Glasgow. Afin de ré.diser cette conception , il érigea cent dix-sept levées , 
sur les points les plus importants dos deux rives *. Dès 177D , non-seulement 
l’cflet promis était obtenu , mais le Clyde, en scs plus bas fonds , se trouvait 
'creusé de ad centimètres par delà la limite fixée. Aujourd’hui , des bâtiments 
de i5o tonneaux arrivent facilement à Glasgow. 

I.’Ac tc qui concédait cette belle entreprise , autorisait les magistrats à lever 
un droit d’un schclling par tonneau, sur tous les b.àtiments qui passeraient 
par l’endroit qu’on devait rendre navigable. On va voir , par l’.nccroissc- 

* Pour rt-sîtfrrcr le lit du (louve , on a construit des r/iis cti pierre ; ensuilc des digues iôngi- 
tudinidcs réunirent rextrcmilc saillante dc co'cpis, et par cousdqucut encaiMèrcat le Qciive 
dai.n 1:11 lit dont l,i largeur est uniforme. 
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ment des produits de ce droit, quels ont <5té les progrès delà iinvigalion. 

ANNÉES. .... 1771 ; ^79’'» i8o4; t8i5. 

Droit per»;u. . . i,oui a,i45 4.7^9 5,G3o liv. si. 

Un a , depuis peu d’années, établi sur le Clyde un grand nombre de bate.iux 
à vapeur qui vont journellement à Renfrew, à Dumbarton , à Porl-(ilasgo\v, 
à Greenock. D’autres, dans la belle saison , débouchent du fleuve et navi- 
guent en pleine mer, jusqu’à Ayr du côté du midi , jusqu’à Inverary du côté 
du nord : souvent ils parcourent i 6 p kilomètres dans une journée. I/c.xtrême 
agitation communiquée à l’eau , par les roues à aubes qui font mouvoir les 
bateaux à vapeur, en se transmeltanfau sable et à la vase du fond du Clyde, a 
rendu le fleuy.c plus profond , surtout dans les endroits où il y avait moins 
d’eau. Nous donnerons de plus amples détails sur les bateaux à vapeur, lor^ 
que nous traiterons des moyens de transport de la b'oree Commerciale. 

Dès 7 818 (^Mémoires sur la marine et les ponts et chaus- 
sées de France et d’ Au"lcterre^ ^ nous avons cité lo magni- 
fique exemple des travaux du Clyde; aün d’engager les habi- 
tants des rives de la $eine à rendre navigable pour des bàli- 
inenls de mer, jusqu’à la capitale de la bVance , un fleuve qui 
par là deviendrait le plus puissant élément de richesse et d’in- 
dustfie de celte belle capitale. Espérons que nos vœux, à cet 
égard, ne resteront pas éternellement infructueux 

Port-Glasgow est une ville de six à sept mille âmes. Elle 
s’est formée autour du bassin creusé pour servir de Dock aux 
navires qui doivent traü([uer avec Glasgow, mais dont le ton- 
nage est trop fort pour l'omontcr j)lus avant le Clyde. Elle 
possède ii4 navires mesurant i8,a5o tonneaux. 

Le Dock de Port-Glasgow est le premier qu’on ait construit en Écosse. Il 
a la forme d’un rectangle et n’est point fermé par des portes d’écluse: à mer 
haute , il a 4“‘' î 25 d’eau. Le qu«i du Clyde ,*cn avant de 'ce Dock , est très- 
large et très-long *, les navires qui sont dans le fleuve , viennent de hai|fc mer, 
aborder le long de ce quai , lorsqu'ils n’ont pas besoin d’entrer dans le bassin. 

* Depuis IVpoquc oà nous avons imprimé ce pasSiV^e, une associatiou s’est formée pour ouvrir 
%n canal maritime latéral à la ücinc. Les travaux préparatoires sont presque arlicvés , et luut fait 
présumer que dans la session de l8a6, le gouvernement va présenter aux ehamlrres législatives 
un projet de loi pour autoriser l’cxéciUion de celle grande entreprise. , * 

a4- 
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Depuis Port-Glasgow jusqu’à Greenock , la rive gauche du Clyde forme un 
arc de cercle d’environ cinq kilomètres de développement ; il y a sur celte 
ligne un grand nombre de chantiers de construction , qui contiennent des 
Formes plus ou moins spacieuses. 

Greenock n’ëtait guère qu’un village, lors de l’Union de 
l’Écosse avec l’Angleterre*, c’est maintenant une ville de 22,088 
âmes. La marine marchande est sa principale industrie; elle 
possède 341 navires mesurant 46,171 tonneaux. 

Le golfe du Clyde a beaucoup de largeur, en avant de Greenock ; mais , 
comme il est de tous côtés entouré par de hautes montagnes , on trouve en 
dèt endroit un mouillage très-sûr. C’est là que s’arrêtent l^s b.àtiments qui 
tirent trop d'eau pour entrer dans Port-Glasgow. 

Greenock possède un bassin ouvert, que l’on agrandissait d'après les pro- 
jets de M. J. Rcnnie , lorsque j’ai visité l'Ecosse. Autour de la ville on voit 
beaucoup de chantiers de construction , ainsi que des manufactures de pro- 
duits utiles à la marine. J’ai remarqué, surtout, une manufacture de cor- 
dages patentés, d’après les procédés du capitaine liuddart; la description 
que j'ai donnée de ces procédés a servi pour le perfectionnement de notre 
corderic maritime. 

Chacjiie jour, un grand nombre de batcaux'à vapeur vont et vicnncn^cntrc 
Greenock et Glasgow, en relâchant pour trois ou quatre minutes , aux prin- 
cipaux endroits intermediaires , afin d’y prendre et d’y laisser des passagers. 
Avant leur établissement, on calculait que le nombre des personnes qui vont 
d’une de ces deux villes à l’autre , ne surpassait pas 5 oo par semaine. A pré- 
sent , on voit souvent phis de 2,000 personnes faire en un jour le môme trajet. 
On a remarqué tjuc , depuis l’époque où les bateaux à vapeur naviguent sur le 
Clyde ; les bourgs et les villages qui bordent ce fleuve , ont augmenté rapide- 
ment de richesse et de populairon ; tels sont Helensbourg , Rothelay, Oldkirk , 
Largs , etc. ; [>nrcc que , durant l’été , le nouveau genre de navigation rend éco- 
nomique et commode le voyage en ces lieux , où l’on prend des bains de mer. 

En débouchant du Clyde , au-dessous de Greenock , nous 
tonnons de l’ouest au sud. Nous pénétrons dans le golfe ou 
firth de Clyde , dont la rive droite est limitée par l’ile de Bute 
et par celle d’Arran. Comme nous l’avons déjà dit, entre 
la première et la terre-ferme , se trouvent deux petites îles, qui 
sont auprès du port d’Ardrossan, à. partir duquel le littoral 
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de l’Écosse présente , développés sur une ligne concave , les 
ports d’Irvine , de Troon-Bay et d’Ayr. 

Ardrossan. Si l’on examine avec attention la forme irrégu- 
lière du golfe de Clyde, entre des terres extrêmement élevées et 
séparées par des golfes secondaires , larges , profonds , encaissés 
et produisant des coups de vent de traverse de la plus grande 
violence, on concevra de quel avantage il sera , pour le com- 
merce de Glasgow, d’avoir son port dans la l)aic ouverte d’Ar- 
drossan, au lieu de l’avoir au fond du golfe de Clyde. En effet, 
les navires auront fa facilité de sortir d’Ardrossaii , quelle que 
soit la direction du vent : ce qu’ils ne peuvent faire , ni de 
Greenock , ni de Port-Glasgow. 

Eu attendant que le canal qtii remplira cet ol>jet soit achevé , on exécute 
de grands travaux, au port d’Ardrossan. On a h.àii récemment des maisons 
élégantes, entourées de jolis jardins, sur le bord d’une plage à pente douce 
vers le midi, abritée du côté du nord. Ces logements sont préparés pour’les 
personnes qui, dans la belle saison, viennent prendre des bains de mer. 
Ardrossan est déjà une lValerin^-Plai:e, 

' Le port s’étend à l’ouest de ces nouvelles maisons. 11 sera l’un des plus sûrs 
de l’Ecosse, quand on aura terminé les ouvrages <jui doivent le protéger. 
Pour le garantir de la violence delà mer , on a construit une longue jetée 
sur une file de rochers plus ou moins apparents lors des basses-mers, et 
fbrmant un angle saillant , dont les côtés vont de la terre vers l’ouest , et de 
l’ouest vers le septentrion. A quelque distance en avant de la tôle de ce môle , 
on voit des écueils sur lesquels s’élève un phare de forme pyramidale 
quadrangulairc. L’entrée du pori offre deux passes : l’une dirigée de l’est à 
l’ouest , entre le phare et la tète du môle \ l’autre du sud au nord , entre ce. 
phare et la terre. 

En dedans de la jetée ,.on creuse dans le roc un bassin flottant qui pourra 
contenir jusqu’à 1 00 bâtiments tirant 5 mètres d’eau. On a fait d’abord un 
immense batardeau en moellon, enterre, en giavas, pour isoler l’espace 
qu’il s’agit d’excaver. Les murs de revêtement , formant quai , autour de ce 
bassin , «ont bâtis sur le rocher, avec la pierre (ju’on tire de l’excavation ; ils 
sont à face droite, n’ont pas de contreforts, et ne présentent qu’un faible talus. 

L’entrée du bassin doit être établie en arrière et fort-près de la tète du 
môle. Le bassin s’étendra longitudinalement de l’est à l’ouest , entre le môle 
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et la terre. Les batsauv tli; pèche et les petits caboteurs seront reçus Uan» une 
crique abriu'c naturellement par les quais du bassin *. • 

Le grand môle extérieur dont la forme coudée est arrondie, au lieu de 
présenter une courbure continue , est un polygone composé d’un grand 
nombre de côtés rectilignes faisant entre eux des angles très-obtus! Le même 
STstème est adopté pour le (juai construit depuis peu d'années , devant l'arsenal 
de Woolwicb , sur la rive droite de la Tamise. ( Voyez Force Ma.iTA.iRE.) 

Auprès du port, ou fait sauter avec la mine une montagne dont ou trans- 
porte les pierres , réduites en blocs plus ou moins gros , sur une longue route- 
ornière, pour les conduire jus(ju’à l’endroit même de leur mise en œuvre, 
soi t comme simples remblais, soit comme éléments réguliers des revêtements **. 
J’ai remarqué les grues en bois cmploj'ées sur le licu*de ces travaux ***. 


* Sur le lioril «lu luH-^ia, l'on liiUil une Forme «le coiutruclion * nui se compose «le gradins 
«Ifini-cinmlaires .m tond, .cl rrcliligni'S sur li-s cûltîs jus<(u'à IVntrcc. Au milieu dus eûtes rco- 
liligiirs sont deux escalicr.s «jui scrv«ui( à «lescendre dans le fonil «le la Forme; au quart et aux 
trois «(uarls des côt«-s , on a pri^parii des glissoires tout unies, ji^r lesquelles on fait descendre 
les Iiois et «r.iulres inatc'rianx Dc'cessafiTS aux constructions. On compte ■ altcrnatiTcment «{uatre 
ou cinq petits gradins et un gr.an«l ; la hauteur des petits gradins est égale à leur largeur , mais 
les grands ont plus de liantcnr que «le largeur. 

Les cliariots mis en usage pour ce genre de transports, méritent une description particu- 
lière. Lue plate-forme fixée .aux ewieux du eliariol, porte quatre roulettes placées à égale 
distance ; les plans «les «piiatn; roulettes sont tangents à la circonférence «l’un même cercle, Un 
ccrccaii pl.al , fixé sons la caffsc du chariot , repose à la fois sur 1«;$ quatre roulclles : ces rou- 
IctK'S et le cerceau sont en fer. 

La caisse est forinéo «l’un tronc «le pyramide quadrangiilairc , allongé dans le sens de la 
marche du chariot. Le cerceau de fer est fixé sur un chüssis , sous l'arrière-fond de la caisse. 
Par consé<|ucnt, l’avant de celte caisse est en saillie. L«’ rhtlssis, à sa partie antérieure, tient 
an fonil «le la caisse par une douille chamicro î de manière qu’au besoin , 1 on puisse aiscmoiit 
f.iirc culhnler la caisse. Il siiflil pour cela que le ccnlro.de gravité do cette caisse et de sa charge, 
soit im peu en arrière du plan vertical pas.sant par les charnieics : alors il y a équilibre ; mais 
‘on conçoit que la moindre force peut , q.iand on le voudra , détrniro cette équilifirc. Lorsqu’on 
doit faire avancer le chariot , ou accroche la partie poslériturc de la caisse , à la plate-forme 
.fixée aux essieux. Par ce moyen , la c.visse ne peut pas hasculcr. Le conducteur accroche le 
palonoicr de son cheval à la partie antérieure de la plate-forme, et il pari. 

Arrivé jusqu’au point déterminé do la roule en fer, où il doit décharger son chariot: i». il 
délèlc son cheval ; a”, assisté «l’nn aide qui reste toujours au* point de déchargement, pour ce 
genre de service , il décroche In caisse du chariot cl la fait tourner d’un angle de «{ualrc-vingt- 
dix degrés ; 3». le condnciciir relire les clavettes fixeVs an qnarre «le bois cloué au cerceau de 
fer tournant sur les ronlcUcs ; 4». pendant ce temps, l'aide «ite 1a planche qui ferme la partie 
anlériciire de la caisse , cl pèse sur cette partie pour faire culbuter la caisse. Alors les mntcriaiix 
qu'elle contient tombent à côté et en dehors «le la roule en fer, et roulent sur la pente où on les 
déch.irge. Le chariot est évidemment disposé pour décharger , en avant de la roule , s » est 
nécessaire , sans avoir besoin pour cela «le faire tourner la caisse. 

Elles su compo«cnl : t». d'un haut montant icn.i d’apl«.roh par des liaub.ms qui sont roidis 
sur des pitons enfoncés dans lcsrocl.es du sol ; d'une traverse borizont.slc, encastrée d’un 
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M. Telford a donnd le projet des constructions hydrauliques d’Ardrossan. 
Le bassin flottant aura , d’après ces données , 3 oo mètres de long , sur 100 de 
large ; il sera creusé de manière à contenir une hauteur d'eaii de 4“'‘‘,88 , 
pour 80 à 100 navires d’un fort tonnage. La jetée du sud aura (ioo mètres, 
et celle du nord 3 qo. . 

Au sud-est d’Ardrossan , nous rencontrons le petit port de 
• Snlt-coats , qui n’a rien de remarquable; son commerce est 
du même genre que celui d’Irviue dont nous parlerons dans 
un instant. Lorsqu’on va par terre de Salt-coats à Irvine , on 
traverse le village de Kilwinning , célèbre dans les fastes de la 
franc-maçonnerie 

//('me, bâtie sur la rive gauche et prestju’à l’embouchure 
de la rivière de ce nom, compte cinq mille habitants, dont le 
trafic principal, comme celui de Salt-coats, a pour objet de 
transporter ch Irlande, les charljons fossiles dit comté d’Ayr : 
on sait que l’Irlande a peu de mines de liouille , et ne les ex- 
ploite pas. Le nombre des batiments enregistrés à Irvine est 
de 121 , mesurant 10,487 tonneaux. 

D.ins ce port, les navires écliouout de basse mer, vers la rive droite de 
rirvine, le long d’un quai revêtu de maçonnerie , cl forl-étciidu. Celle rivière 
est , comme toutes celles de l’Kcosse , obstrué^ à sou embouchure , par un 

bout dans le montant avec lequel clic est jointe , en dessus et en dessous , par une pièce ob1i(|ue 
oti jambe de force. 

A l’cxtrèmilc saillante de la traverse, et contre une de scs faces , est fixrf un rouet de mutai. 
Sur l.a face correspondante du montant et vers le haut, un second rouet est «établi. La ebaîne 
destins^; â soulever les fardeaux a son attache en dehors duquel de In traverse , tniit-.i-fait au 
bout de celte traverse. De là , cette chaîne passe : i”. clans un rouet à la chape duquel sont (liés 
les crochets qui saisbsent le fardeau; a°. dans le ruuct de la tr.ivcrsc; .1”. dans le rouet du 
montant ; ensuite la chaîne descend le long de ce montant , et vient s'enrouler sur un cylindre 
horizontal ou treuil fixe contre le bas du montant même , et mobile par le moyen d’uii cngrc; 
nage à roue dentée et à pignon, mil par une double m.aiiiveUc. Un saucier en fer, à demi 
enterre dans le sol , reçoit la pointe d’un pivot saillant; la queue de ce pivot, qui est en fer, est 
enlbncée comme une rlicvillc dans le pied du montant. Les haubans s.snt fixe's , eu haut , sur 
un collier dans lequel tourne librement la tête de la grue, lorsqu’on tire à la main le fardeau 
que la machine tient suspendu , ou la chaîne qui sert à su.spendrc ce fardeau. On voit , par là 
, qu’on peut aisément transporter les grues de ce genre : i®. en faisant avancer par degrés le sau- 
cier qui porte leur pied ; a®. En larguant les haub.ins de derrière , roiJissanl ceux de devant ^ 
et, de temps à autre, changeant de position le point d’altachc des haubans sur le sol. 


« 
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barrage , produit des sables qu’elle charrie et de ceux que la mer repousse. 
Ici , le barrage est d'autant plus considérable , que cette embouchure se 
trouve au fond d’une baie à pente très-douce et découvrant , lors de la basse 
mer, une immense pLage de sable. 

Troon. Deux Laies rentrantes présentent, au point saillant 
qui les sépare , uner superbe jetée * en fer à cheval ; elle 
est presque finie , et forme l’abri d’un des meilleurs ports de 
l’Écosse occidentale. Pour compléter ce port , on excave un 
grand bassin flottant , de figure quadrangulaire , à l’abri du 
môle qu’on balit avec les blocs de granit tirés de cette excavation. 

L’entrée du bassin sera dirigée vers le nord. Les quatre faces sont à très- 
peu près orientées sur les deux directions orthogonales du parallèle et du 
méridien. A Troon, les filtrations sout à peine sensibles , pour la même raison 
qu’aux travaux d’Ardrossan. Le peu d'eau qui pénètre dans le bassin, est 
épuisé de temps à autre par une petite machine à vapeur,”*. Cette machine 

* Itts assises cstcrieiirrs cl iniiVicurcs sont composées de blocs de granit, cquarris dans les 
parties jointives , cl l.iisses bruts à l'cxleVieur. Ce (|u'il y a de remnr<[uable dans cet assises, 
c'est que leur direction longitudinale n'est pas borizonialc; elle est inclinc'c à 45 degrés. Une 
telle disposition fait que la mer en les frappant , glisse contre leurs join's, s'échappe plus facile- 
ment, et décompose la force de son,choc , suir.ml l'obliquité des assises. Une autre raison pour 
laquelle on leur a donné relie incliii.iisoti , c'est que le fond de rocher sur lequel on bitit le 
môle, ayant une figure fort- irrégulière , il est à la fois plus facile et plus solide de le tailler 
par rrdents ù pelitcs faces inclinr'os de 45 degrés, que par plans hoi'i7nnl.sux d’une certaine 
étendue. Une assise horizontale ordinaire couvre les assises inclinées et forme le parapet. On 
raccorde les assises diversement dirigées, au moyen des parties triangulaires dont l’hypotbénuso 
est en contact avec le dessous de l’assise horizontale j tandis que les doux autres eûtes ont une 
inclin.iisou de 45 degre's , pour être en contact avec les assises inclinées. 

» T a sur le môle, du côté de la mer, un parapet de <le hauteur; celle grande 

dimension ne saurait avoir d'au^c objet que de protéger le quai intérieur contre la violence 
des coups sic mer. 

** Comme cette machine est au moins à 3o mètres de la pompe qui sert pour e'puiser les 
eaux . le mouvement est transmis par une verge de bois dont les éléments sont assemblé» par 
escarf (comme des pièces de quille); puis fortifiés slessus et dessous par des plates-bandes en 
fer, traversées de chevilles à écrous. De six mètres en six mètres , il y a des supports mobiles qui 
sont des tri.angles symétriques figures par trois pièces de bois. La base, longue de ii û lo déci- 
mètres, est borizonialc; elle présente, à se.< extrémités, deux petits bouts d’essieu tournant 
dans une sous-bande fixée sur le sol. Les doux côtés égaux du triangle oomprenncnl entre eux, 
au point où ils forment le somme! du triangle , la longue banc qui transmet à la pompe d’épui- 
sement , le mouvement de la maebinc à vapeur. Une cheville à tête d'un côté , à goupille de 
l’autre . traverse les trois pièces en contact. 

Lee deux extrémités de la grande b.arre , du côté de la machine ù vapeur et de la pompe 
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•ert également à monter les chariots qui portent les blocs taillés au fond du 
bassin qu’on excavait quand j’ai visité l'Ecosse *. 

A l’est du bassin flottant , on vient de bâtir une belle Eorme de construc- 
tion ”*■. Près de là , se trouve une scierie mue par l’action de la vapeur. Plus 
à l’est encore , on voit une calle de construction ; puis une ancienne Forme , 
creusée dans un massif du granit ; elle est très-longue , mais son entrée est 
plus étroite que celle de la nouvelle Forme. En beaucoup d’endroits de 
l’ancienne , on s’est contenté de tailler grossièrement le granit dans son gise- 
ment naturel , pour figurer des gradins qui se raccordent à peu près avec ceux 
que l’art a taillés régulièrement. 

d’cpuiscmnit , sont brisces , et jointe* par un axe au reste de la barre , alla de pouvoir suivre 
le* mouvements dont on va parler : i*. la machine à vapeur fait tourner un point excentrique 
auquel est fixée rextremite correspondante de la grande barre ; point qui communique d cette 
barre un moiiveraeut de va-et-vient ; a°. près de la pompe d’épuisement, est e'tabli un triangle 
rectangle dont les trois cùtés sont on fer. Le sommet de l'angle droit est uni avec un essieu 
horizontal et perpendiculaire au plan du triangle. Dans l'état de repos, un des petits côtés du 
triangle est Vertical et réuni par un essieu avec la seconde extrémité de la grande barre. L’autre 
petit côté a son extrémité liée par un essieu avec la verge de la pompe d'épuisement. On voit 
maintenant que le mouvement de va-et-vient, reçu par la grande barre et transmis au triaiiglo 
rectangle , se communiquera de même à la verge de la pompe : tel est aussi l'effet qu’il s’agissait 
de prodiliré. 

* Le levier communicateur des mouvements arrive sur une route en fer, au pied d’une rampe 
composée de poutres et de madriers qui supportent la continuation de celte route. Le levier de 
la machine i vapeur agit dans le plan vertical de la rampe , pour faire monter les chariots , au 
moyen d'une corde soutenue par des rouleaux élevé* de trois i quatre mètres au-dessus du sol, et 
portés sur un cliùssis. Quand les chariots arrivent au sommet de la montée, on les détéle ; puis 
on les pousse à la main , jusqu’au point où ils trouvent nn tournant circulaire , par lequel on 
les fait passer sur la route par.illèle au quai. 

Afin que la cordc de traction qui glisse sur les rouleaux ne forme jamais de chaînette* trop 
courbées entre deux rouleaux consecutifs , tous les montants de droite supportant ces rouleaux , 
d’une part, et do l’autre , tous les montants de gauche, sont traversés, ver* leur partie supérieure, 
par une corde tendue et fixe. Des billons transversaux vont d’une corde ô l’autre ; les extrémités 
des butons ont de* trous dan* lesquels la corde passe. Des noeuds ou boutons faits à la cordc 
fixe, tiennent les bâtons à leurs places respectives. C'est sur celte espèce d'échelle que glisse la 
corde de traction. 

Les gradins de la Forme sont éganx. Ils régnent partout , excepté : i°. au milieu du demi- 
cercle , ampbitéâlre de gradins , où il y a une glissoire, en creux, ayant près de deux mètres 
de large ; a”, et 3‘. au tiers et aux deux tiers de la longueur des côtés rectilignes , sont des 
double* glissoires en relief, distantes l’une de l’autre d'environ deux mètres et larges d’un 
mètre. — Ouverture des portes, ii“''-,ao, hauteur de ces portes, 6“^-,io. Élévation dos 
moyennes hautes mers , 4 mètres; élévation de l'eau près des portes, lors des grandes marées , 

5 mètres. — Les portes sont convexes du côté de l’eau. Dans une longueur de <j mètres , à partir 
de l’entrée, la Forme a scs côtés prcs((uc verticaux et continus ; les gradins ne commencent 
qu’au delà de ccl espace. , 

11. aS 


194 FORCE COMMERCIALE. 

Du promontoire où l’on a construit le port de Troon , l’en- 
trée du- golfe de Clyde présente un magnifique aspect. Sur le 
premier plan , les îles d’Arran et de Bute , et la presqu’île de 
Cantyre, dans un second plan , dessinent la rive occidentale , de 
la manière la plus .pittorescpie et la plus irii[)osante. La côte 
opposée montre un plat pays qui s’étend d’Ardrossan , d’Irvine 
et de Kilmarnoçk , jusqu’à Glasgow. C’est dans ce plat pays 
qu’est tracé le canal d’Ardrossan. 

Entre le port de Troon, et Kilmarnoçk y ville et paroisse de 
12,769 âmes, on a construit une double route en fer pour 
l’allée des chariots chargés de charbons , et le retour des chariots 
vides -, car le principal et presque le seul commerce du beau 
port de Troon , est encore celui du charbon destiné pour l’Ir- 
lande. Comme ce port ne se trouve pas à l’embouchure d’une 
rivière , il n’a pas de barrage à redouter : inconvénient qui se 
fait au contraire sentir de là manière la plus fâcheuse , en avant 
du port d’Ayr. 

ylycy capitale d’un comté, ville d’environ 7,000 âmes, s’é- 
lève sur les bords du fleuve dont elle porte le nom , à peu de 
distance de l’embouchure du Doon , autre rivière dont le bar- 
rage est si considérable qu’aucun navire n’essaie de le franchir. 

Cette ville n’a point de monuments remarquables. Cromwell 
y bâtit une citadelle , lorsqu’il soumit l’Ecosse à la république 
anglaise. A la même époque, il se hâta de transformer en dépôt 

’ Les travaux «lu j)oit «le Trooii, ainsi que la route en fer <jui va jusqu'à Kilmar- 
iiock, sont exécut«!*s presque entièrement aux fi-ais du duc de Poitland ; il a dépensé 
plus de 5o,o«>o liv. st. pour celte seule route, longue de i6 kilonu'^tres. C’est justifier 
la piiissaurc et la forliinc que d'en faire un aussi bel emploi. l'Introduction , 1. 1.) 

*’ Un cbcval tire aisément cinq tonneaux en allant «le Kilm.nrno«'k à Troon , et 
remonte avec les chariots vides, en chcmiuaat sur une pente «l'im La diligence 

qui fait ce voyage , sur la route-ornière, a ses quatre roues en fer; elle est allongée 
comme une voiture nomade ; elle jwurrail , je le crois , être aussi gramle , pleine de 
voyageurs , et néanmoins traînée arec facilité , par un seul cheval. 
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d’armes , la tour de la cathédrale. Cet homme étonnant , qui 
haranguait et combattait, l’Évangile à la main , démolissait sans 
scrupule les édifices religieux, ou leur donnait une destination 
profane, toutes les fois que l’exigeait l’intérét de son ambition^ 

Le port d’Ayr commence au-dessous d’un pont de quatre arches , jeté sur le 
fleuve , entre la ville et le fauxbourg du Nord. Deux quais eu pierre et en 
bois , qui se prolongent dans une étendue d’un demi-kilomètre , .à droite et 
à gauche du fleuve , servent à l’accostage des navires qui viennent prendre 
leur charge d<; charbon , contre des embarcadères semblables à celles de 
Sunderland et de Tyncmoulh. 

Ayr compte aujourd’hui 5y navires mesurant 5 , 7 1 1 tonneaux , la plupart 
employés à transporter la houille dont abonde le territoire environnant ; 
cette houille est amenée jusqu’aux embarcadères , sur des routes en fer. 

Au sud d’Ayr, on trouve encore deux petits ports sans importance ; ce sont 
ceux dcGrivan cl de Bnllantrée, à l’embouchure du Grivan cl du Stincher. 
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CHAPITRE VI. 

Bassins de Solway. 

Le bassin de Solway comprend les provinces suivantes : 


ComU's. Population. > Mj-riain. ijuar/vs. llabilanls par mjrriam» 

Wiglown 53,900 11,89 u, 85 i 

Rirktidhriglit 09,700 21,60 i,S 4 j 

Uuinfrics 72,300 52,71 2,210 

TOTAUX 145,900 C6,20' 3,203 


Le petit comté de Wigtown qui , vers le septentrion , touche 
au comté d’Ayr et, vers l’est, à celui de Kirkudbrigbt, n’est 
séparé de l’Irlande que par le chenal du Nord. 

Le port Patrick est au lieu le plus étroit du chenal. Deux 
grandes routes. Tune d’Écosse et l’autre d’Angleterre, abou- 
tissent à ce port; elles servent au double service de la poste aux 
lettres et du commerce , avec le nord de l’Irlande et surtout 
avec Belfast. Depuis un certain nombre d’années , le gouver- 

25. 
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nemerit a fait beaucoup de travaux pour améliorer le \port Pa- 
trick * et les voies publiques dont il est le ternie. Il est situé 
sur une presqu’île formée , au nord-ouest , par le golfe ou 
loch de Ryan, lequel présente un beau mouillage, à Cairn. Au 
fond de ce golfe s’offre à nous le port de Stranraer, qui compte 
5i navires, mesurant tonneaux. 

La baie de Luce , qui termine au sud-ouest la péninsule de 
Wigtovvn , ne contient aucun port remarquable. 

A l’est de cette baie se trouve le golfe de Wigtown , ainsi 
nommé à cause de la }>etite ville qui donne aussi son nom au 
comté. Cette ville est bâtie sur la rive occidentale de ce golfe , 
qui reçoit les eaux de la rivière Crée , au delà de laquelle com- 
mence le comté de Rirkudbright. Le golfe de Wigtown reçoit 
pareillement les eaux de la Fleet , et de la Dée qui débouche 
dans une petite baie , à l’ouest de Kirkiidbright , ville qui 
compte 2,5g5 habitants; dans son port sont enregistrés 4^ na- 
vires , mesurant 2,112 tonneaux. Près de là , nous remarquons 
le village de Gate-Housefleet , où l’on a , depuis peu d’années, 
établi de grandes filatures de coton. 

En avançant vers l’est nous entrons , à proprement parler , 
dans le golfe de Solway. Nous voyons déboucher, sur sa rive 
septentrionale , les eaux de la rivière Orr , et de la Neith 
autre rivière , navigable jusqu’à Dumfries. 

Le comté de Dum'fries , le dernier de l’Écosse vers l’An- 
gleterre et sur la cote occidentale , est beaucoup plus impor- 
tant que les deux précédents, par sa population. Les comtés 
de Rirkudbright , Ayr, Lanark , Selkirk et Roxburgh , l’entou- 
rent à l’ouest et au nord ; au sud il est borné par la mer ; du 
côté de l’est et du sud-est , il touche à l’Angleterre, 

Dumfries , capitale du comté , forme une paroisse de n,o52 

* On l'a considérablement approfondi par le moyen de la cloche à plongeur, telh* 
que nous l’avons décrite. {^Voyt% Force navale, t. II. J ’ 
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habitants; elle possède 'jS navires, mesurant tonneaux. 

Les bâtiments de mer remontent la Neith , jusqu’à la ville. Il 
y a deux ponts sur cette rivière : l’un très-ancien , de neuf 
arches; l’autre bâti en 1790. Ce dernier a quatre'arches seu- 
lement. 

Le petit port d’Aunan , près de l’embouchure du fleuve de ce 
nom , est, après celui de Dumfries, le seul que le comté possède. 

En se rendant de Dumfries à Carlisle , on passe à Gretna- 
Green , village situé sur la rive droite de TEsk limite de l’É- 
cosse et de l’Angleterre. Il est inutile de répéter après mille 
auteurs , que c’est à Gretna-Green qu’on marie les demoiselles 
anglaises , lorsqu’elles enlèvent les amants que des pères et des 
mères ^trop peu complaisants , ne veulent pas leur accorder I 
En Angleterre , où la théorie de l’enlèvement est très-perfec- 
tionnée, c’est la demoiselle qui est censée ravir le futur, afin 
que celui-ci ne puisse pas être poursuivi devant les tribunaux, 
comme coupable des crimes de rapt et de séduction...... 
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LIVRE CINQUIÈME. 

COTE ORIENTALE DE L’ANGLETERRE. 


CHAPITRE PREMIER. 

Cotes du Cumberland et du IVestmorelami. 

En 1821 , CCS (leux comt(îs prcsentaient les rcîsullals suivants : 


Comtes. Population. Alyriam. quarrés. Habitants par myriam. 

Cumhefl.iml. ... i. 5 (), 5 oo 5 8,a8 4»o8o 

Wcstmorelàml. . . 52 , 4 oo 19,76 a, 65 a ^ 

TOTAUX 211,700 58 , 04 5,647 


Au fond du golfe de Solway , l’Esk sépare l’Écosse de l’An- 
gleterre. A l’endroit où la grande route croise ce fleuve , on 
doit bâtir un pont de trois arches en fer coulé. A peu de dis- 
tance de cet endroit, nous rencontrons l’Eden , autre fleuve 
qui reçoit les eaux de la Calder, dans Carlisle meme, capitale 
du Cumberland. 

Carlisle a 15,476 habitants et 87 navires mesurant 2,266 
tonneaux. L’industrie et le commerce y prospèrent : on y fa- 
brique surtout des tissus de coton , de lin et de soie , des bas , 
des nankins , des toiles , des cordages , etc. Les seuls édifices de 
celte ville qui m’aient paru digne d’ètre cités , sont la cathé- 
drale , les cours de justice et l’ancien château. 

La cathédrale était un fort-grand vaisseau ; mais durant les 
guerres civiles, on abattit sa nef, dans une longueur de 27 7 mè- 
tres, pour ériger des casernes et des batteries. Le chœur est la 
plus belle partie du monument, et la mieux conservée. 

Les cours de justice , qui comprennent aussi les prisons du 
comté, sont deux bâtiments quarrés, spacieux j et d’un style go- 
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thique , bien qu’érigés très-récemment; à leur milieu s’élève une 
rotonde qui contient la salle d’audience. Ces constructions ne 
sont pas d’un goût parfait, mais leur ensemble est imposant. 

L’ancien château , bâti en pierre de taille , d’une couleur rou- 
geâtre , a ses murs soutenus par des contreforts extérieurs , 
très-larges, très-saillants et très-rapprocliés. On l’a construit 
à l’angle du confluent de l’Éden et de la Calder, ce qui le ren- 
dait formidable , dans l’ancien système de guerre. Il était 
le boulevard occidental de l’Angleterre contre l’Écosse. 

Le farneu.\ mur érigé par les Romains, au temps d’Adrien , 
pour garantir les Bretons contre l’invasion des Calédoniens , 
commençait sur la rive gauche du golfe de SoUvay, passait 
à Carlisle, et venait aboutir à Newcastle. La route militaire 
exécutée par le gouvernement anglais , entre Newcastle et 
Carlisle, longe ce mur, dans la plus grande partie de son 
étendue. Nous avons vu les Écossais suivre la direction du 
mur défensif des Romains , qui va du Forth au Clyde , afln 
d’ouvrir un canal de deux mers. Les Anglais ont tracé de 
Carlisle à Newcastle une ligne qui doit opérer une semblable 
jonction, en se prolongeant de Carlisle à Workington , par les 
vallées du Tyne, de l’Éden et de la Derwent. La longueur 
totale de celte nouvelle ligne de navigation , devait être de 
ï 5 o kilomètres. On s’est contenté ju.squ’ici , de creuser en 
grande section , depuis Carlisle jusqu’au golfe de Solway, un 
canal long de 12 kilomètres. Ecluses. Longueur : 28 mètres ; 
largeur hauteur des eaux 2"’'' ,44' 

On a jeté sur l’Éden un pont de cinq arches , d’égale gran- 
deur et surbaissées , à la manière des ponts modernes ; les piles 
sont terminées, en amont et en aval , par des demi-cylindres 
circulaires , surmontés d’un demi-cone pareillemenT circulaire. 
Ce pont est d’une belle forme et d’une noble simplicité. 

Descendons l’Éden , et débouchons par la rive méridionale 
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du golfe de Solway. En tournant à l’ouest , nous visiterons 
sur la côte du Cumberland, plusieurs ports dignes d’attention ; 
ils doivent leur richesse au tratic du charbon fossile qu’on 
tire de ce comté , pour le transporter en Irlande et dans la Bal- 
tique , où l’on prend en retour des bois , du fer , du lin , etc. 

I. Marj-Port(\\x\ ne comptait, il y a soi.\ante-dix ans, qu’une 
maison passable , avec une quarantaine de huttes , possède au- 
jourd’hui 3 , 5 i 4 habitants. Cette ville est située à l’embouchure 
de l’Ellen , dont les rives ont été munies de jetées en bois et 
de quais en pierre , pour l’accostage des navires. Mary-Port est 
à la fois un centre de pèche , et une place de bains. 

II. IVorkw^ton se trouve à l’embouchure de la Derwent, 
sur laquelle on a construit, en 1763’, un pont de trois ar- 
ches. De cette ville jusqu’à Londres , quoiqu’il y ait 5 oo kilo- 
mètres, on conduit du saumon, sur des chevaux qui courent 
la poste jour et nuit. Workington , qui compte 6 , 43 g habi- 
tants , a créé beaucoup d’ateliers , de manufactures et de 
fonderies , dans son enceinte ou dans sou voisinage , parti- 
culièrement près des bords de la Derw^ent, navigable justju’à 
Cockermouth, au confluent de ce fleuve et de la Cocker. 
Cockermoulh est manufacturière , elle a 3,790 habitants. 

III. 7 Vhitehm>en , peuplée seulement par six familles de pé- 
cheurs , au commencement du 16'. siècle , jîossède aujourd’hui 
12,438 aines; elle compte 520 navires, enregistrés dans son 
port, et mesurant 74>66i tonneaux. C’est le havre de refuge 
des bâtiments charbonniers qui vont de la Grande-Bretagne 
en Irlande , et qui sont repoussés par des tempêtes. Quand les 
vents contraires changent, après quelque durée , on voit sou- 
vent sortir à la fois de Whitehaven jusqu’à deux cents navires. 

"Whilehaven commerce avec l’Afrique , les États-Unis et 
les colonies anglaises de l’Amérique. On a commencé , dès 
le temps de la reine Anne, à creuser son port et à le dé- 
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fendre par un môleqni fut, ensuite, considérablement perfec- 
tionne. Un phare, situé vers son entrée, sert à diriger les ba- 
timents qui s’y rendent. L’exploitation des mines de charbon 
fossile , autour de Whitehaven, est intéréssante et ne le cède, en 
importance et en étendue , qu’à celle des mines de Newcastle. 

IV. Raven^lass est un petit port , au fond d’une baie, à l’em- 
bouchure de l’Elsk^ il mérite à peine de nous arrêter. Une 
grande pêchft*ie d’huîtres est la principale richesse de cet en- 
droit. En avançant au sud , nous trouvons , dans un golfe 
profond, le port d’Ulverstone , qui compte 4 j3i 5 habitants j 
il est florissant par ses manufactures , ses fonderies , etc. Au 
moyen d’un canal fort-court, des navires de i5o tonneaux, 
remontent jusqu’à cette ville. — Le comté de Westmoreland 
ne possède aucun port qu’on puisse citer. 


CHAPITRE IL 

Bassin de la Mersejr : Liverpool. 

Sous ce titre nous comprenons les deux provinces suivantes: 

Comtes. Population. Myriam. qtuirrcs. Habitants par nyriam. 

l..inca$tre. ... i,oj4.<'oo 4 7»42 2 a, 649 

Chester .... a 7 5 , ‘ 5 00 27,25 ^ 10,110 

TOTAUX. . . , », 349,500 74>^7 ' 18,075 

. Dans le volume précédent , nous avons expliqué l’une des 
causes principales de la grande prospérité de ces deux comtés, 
en décrivant le l>eau système de navigation intérieure qui s’y 
trouve établi. Ce système se combine heureusement avec la na- 
vigation maritime , qui , dans les mêmes provinces , possède les 
ports , de Lancastre , de Preston , de Liverpool et de Chester. 
Lancastre , capitale du comté dont elle porte le nom , 

compte 10 , 1 44 habitants, et 85 navires mesurant 9,rii ton- 
if. a6 
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neaux ; elle est située sur les bords de la Loyue , espèce de 
torrent , dont l’embouchure est obstruée par un barrage *. 

Ou a bâti sur la rive gauche de celte rivière un très-long quai , 
j)Our l’accostage des navires , di^ côté de la cité ; l’autre rive 
est occupée |>ar un fauxLcurg, et communique à la ville par , 
un pont de cinq arches. 

L’édiüce le plus remarquable de Lancastre est le château , 
qui sert maintenant de prison pour le comté ;^es tours ont 
été bâties, successivement, par les Romains, au temps d’A- 
drien , par les Anglo-Saxons, et par les compagnon» d’armes de 
‘ Guillaume-le-Conquérant. 

Lancastre fut long-temps célèbre pour sa fabrication de 
toiles à voiles ; on y construit des navires marchands, delth 
ville cultive avec succès plusieurs autres branches d’industiâe •, 

■ elle trafique surtout avec les colonies anglaises de l’Amérique. 

Preston possède habitants, et compte 43 navires 

mesurant 2 , 5o 7 tonneaux. Cette ville, située au milieu d’un 
pays fertile , sur les bords de la rivière Rible et du canal de 
Lancastre , à peu de distance de la mer, au croisement de six 
roules importantes, réunit tous les éléments de prospérité \ 
commerciale. Elle est en môme temps très-industrieuse ; elle 
renferme de belles filatures et de nombreux ateliers de tissage 
pour le coton. A toute heure Preston voit arriver et partir 
un nombre prodigieux de diligences , de voitures de maître et 
de chariots pour le roulage. En descendant la Rible et faisant 
voile au sud , on contourne une côte qui ne présente aucun 
port de mer, jusqu’à Liverpool , sur la rive droite de la Mersey.- 

*■ * Les bas-fonds (la fleuve, an-dcssotis de Laucastre , obligent les plus forts navires 
à s'arrêter vers rcmboachure, pour s’y décharger sur de petites allèges. 

” Uepiiis TAcU; du parlement, qui pitiscrivit d'améliorer les prisons, le ebiteau 
de Lancastre a subi des changements considérables. Sa forme e.st irréguli«';re ; il n'y 
a d’unité , ni dans son plan , ni datas le style de scs diverses architectures ; mais son 
aspect est grandiose et très-imposant. 
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Liverpool, vers le commencement du siècle dernier, pos- 
sédait à peine 5 ,ooo habitants, et n’avait guère pour marine 
que quelques bateaux de pèche. Elle compte aujourd’hui 
1 18^972 habitants; elle a i,i i 3 navires, mesurant 173,782 ton- 
neaux, et nwmtés par io ,338 marins!... Ces nombreux vais- 
seau.x rivalisent avec ceux de la métropole; ils sont de même 
expédiés pour toutes les parties de la terre. On jugera , par le 
tableau suivant , des progrès de son commerce , dans le cours 
d’un demi-siècle; ce tableau comprend le nombre des batiments 
venus de l’Irlande et de l’étranger , dans le port de Liverpool . 

AN.NÉKS. . . . 1760; 1770; 1780; 179O} 1800; 1810. 

“Kavires, nombre. i,a 45 .. a.o73 2, «71 4»225 • 4.746 6 . 7^9 

Droit <lf . . a, 55 o 4>'43 .5,528 10,037 aS.Sjg 65,78a 

Cette prospérité n’a pas été le fruit du hasard ; elle n’a pas été 
non plus le résultat des bienfaits de la nature ; car Liverpool 
est située sur le bord d’une baie dangereuse , à l’embouchure 
Al’un fleuve où les obstacles ne pouvaient être vaincus qu’à 
force d’art. Cependant Liverpool , placée au milieu de la cote oc- 
cidentale de l’Angleterre , en face de Dublin et de l’île de Man , 
était le point par lequel on devait naturellement établir la 
grande communication de cette île et de l’ouest de l’Irlande , 
avec l’est et le centre de l’Angleterre. Enfin Liverpool devait 
devenir lo marché nécessaire de la cote occidentale de l’Écosse. 

Les Irlandais les plus laborieux , fuyant leur terre natale , 
déchirée par les factions et sacrifiée aux ressentiments , aux 
fureurs de la mère patrie, apportèrent à Liverpool leur énergie , 
et leurs habitudes économes. Alors une guerre d’industrie s’é- 
tablit entre cette ville et toutes les autres villes maritimes de la 
côte occidentale de l’Angleterre. Chester et Lancastre , comme 
les plus voisines , furent les premières vaincues. A l’époque 
de leur déclin, plusieurs de leurs maisons opulentes attirées vers 
le centre de la prospérité nouvelle , • s’y transportèrent avec 
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leurs capitaux et leur activité. Bientôt , sur cette côte, la rivalité 
n’exista plus qu’entre Liverpool et Bristol. 

Chaqiie grand port marchand est un centre qui projette 
en tous sens les produits dont il est le dépôt, et qui, pour 
former les retours de ses envois , attire les productions des 
cités qui l’avoisinent, et des campagnes qui l’entourent. Quand 
deux ports s’établissent dans la meme contrée , ils étendent 
la sphère de leurs relations commerciales jusque sur une ligne 
intermédiaire , plus ou moins rapprochée de l’un ou de l’autre , 
suivant la nature des pays qui les séparent , suivant l’état des 
routes et de la navigation intérieure , suivant les besoins et les 
goûts des provinces , etc. Ainsi , par l’établissement de Liver- 
pool , Bristol qui partageait l’Angleterre avec Londres , et qui 
possédait presque seule le grand traüc de l’Irlande , vit cir- 
conscrire et réduire à moitié son territoire mercantile , dans 
les trois royaumes ; mais au moins conserva-t-elle cette moitié. 

Le commerce extérieur admettait difficilement un semblable 
partage. La distance entre deux ports d’une meme île dispa- 
raît devant les vastes distances de l’Europe à l’Afrique équato- 
riale et à l’Amérique. Tout devient à peu près égal entre les 
navigateurs. Il n’y a plus d’autre supériorité que celle du 
génie commercial qui devine les grandes Spéculations , de l’au- 
dace qui les entreprend, de l’économie, enfin, qui produit et 
ménage les-bénéûces , qui profite sur elle-meme , et multiplie 
.les consommateurs en les attirant par l’appât du bas prix. 

• Voilà les qualités qui distinguent surtout les négociants et 
les armateurs dei Liverpool. Ils n’eurent pas plus tôt obtenu 
•leur juste part dans le commerce intérieur de la Grande- 
Bretagne, qu’ils tournèrent leurs vues vers » l’Amérique. Au 
lieu d’attendre oiseusement que les produits du continent eu- 
•Yopéen j)rissent lu route indirecte de leur port, avant d’arriver 
-aux coDsomrnateurs du nouveau monde, ils s’efforcèrent de 
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trouver, sur le sol même de la patrie , des produits pareils ou 
préférables. L’Écosse leur fournit des tissus variés, et l’Irlande 
des toiles, pour les planteurs américains auxquels Bristol avait 
vendu jusqu’alors les tissus de lu Germanie. Bientôt Man- 
chester, qui s’élevait à la proximité de Liverpool , la rendit 
l’entrepôt d’ouvrages en coton , dont la beauté , l'abondance 
et le bas prix ne souffrirent plus aucune rivalité. 

Cette première victoire remportée dans les possessions an- 
glaises, Liverpool s’empressa d’étendre ses conquêtes com- 
merciales dans les possessions des espagnols. Une compagnie ve- 
nait d’y obtenir le privilège des importations, i.*t faisait- payer, 
sur les objets demandés par les colons , un droit qui quadru- 
plait leg anciens prix auxquels étaient accoutumés, les con- 
. sommateurs. Avec le secours des navires de Liverpool, la 
contrebande s’établit aussitôt, des îles ..anglaises au continent 
espagnol 5 et la fraude fut poussée avec autant, d’audace que 
d’industrie et de succès. Nous reviendrons sur cette, matière , 

' en traitant de la Force commerciale extérieure. : . ^ 

Par de tels, moyens ^ Liverpool accumula d’immenses ca- 
pitaux; mais , loin de s’arrêter aux sources de sa prospérité 
présente , elle ouvrit des voies pi’oductives, à d’autres eaux non 

moins fécondes, et noB^kuoins impures Bristol était en j>os^ 

session de faire , pour les colonies anglaises, -la traite des nOirs; 
il fallut lui disputer ce trafic, le partager d’abord', pour arriver 
à l’envahir tout entier. Dans l’Amérique méridionale', sOUvS le 
gouvernement inepte du cabinet espagnol, un monopole était 
établi sur l’approvisionnement des esclaves, comme sur. toute 
autre importation. C’était une contrebande nouvelle qui s’offràh 
d’elle-méme à faire. Liver^ïool s’en regarda' soudain oottime 
l’entrepreneur légitime , et rexj)loita non moins heureusement 
que .celle des marcbanclises 'autre.s que de V espece humaine 

* L< vcrpout doit, à 5u liailo de» cictavcs , une grande partie <te ses accroisse On: 
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La guerre d<î l’indépendance des Anglo-Américains nuisit , 
sans doute , au commerce de Liverpool ; mais , la paix une 
fois rétablie , les États-Unis , qui prirent un grand et. rapide 
accroissemeut de richesse et de' (x>pulation , firent de ce port 
leur marché pi'incipal, eu Eur<q)e. • Chaque année, ils y vin- 
rent chercher , pour des sommes prodigieuses , du charbon de 
terre , des cotons manufacturés, des poteries , des fers bruts et 
travaillés, etc. Disons , enfin, qu’un traité de commerce atcc 
le Portugal , donnant à l’Angleterre le monopole du Brésil , Li- 
verpool sut retirer le principal bénéfice de ce précieux privilège. 

. Voilà par quelle industrie une ville qui no faisait pas , il y a 
cent ans, \di quarante-deuxicme partie du commerce total de 
l’Angleterre , en fait maintenant la sixième partie j-ellç a donc 
sept Sois plus prospéré que la masse d’un jïeuplequi nous, 
étonne par l’étendue et la rapidité de son progi^ général 
. • , Je n’ai pu , je l’avoue, me refuser au désir de montrer dans 
un tableau rapide,. les efforts variés d’une simple cité, ét des 
succès qui toujours ont changé pour elle , les revers de la for- * 
tune , en sujets de conquêtes encore plus fructueuses. • . 

Certes , il y a loin de cette marche profonde et hardie , à l’es- 
prit rétréci de ces ports inactifs, qui croient qu’en offrant à 
l’étranger leurs quais et leurs murai Ucs, fi*aucs de droits en 
tout genre , les navires abonderont sur des points où l’indu- 
strie n’aura pas préparé des débouchés proportiomiés à celte 
avidité d’importations. D’Angleterre nous donne de graves 
leçons , sur le commerce j elle nous dit par sou exemple ; - 
« Voulez-vous qu’un port obtienne une longue prospé- 
rité ? Agrandissez , facilitez la navigation continentale , sur 
■toutule territoire qui l’environne. Que' des Manchester ,'!dés 

• - , J • . • 

n^onti'ait avec orgueil au peintre Fnzeli , les vaslOîMrues et les beaux monuments de 
» « ' ^ • » 
cette ville toute récente : <t Ouï, ces édifices me semblent superbes ; mais, dit l'artiste 

•évère, je crois voir le sang des nègres filtrer à travers les joints de ces pierres de taille. • 
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Sbcffield , des Birmingham , élèvent leurs mille Fabriques , sur 
les cours d’éau dirigés par la nature ou par l’industrie , vers ce * 
port dont vous désirez l’opulence et la splendeur. Bientôt les 
besoins de l’aisance et du luxe , enfantés par la richesse , ap- 
pelleront les importations abondantes. Eh même temps , vos 
produits nombreux, créés pour tous les goûts ^ appropriés à 
toutes les fortunes , et conduits à peu de frais dans l’entrepôt 
maritime, offriront à l’étranger, des objets d’échange aussi 
variés qu’avantageux. Il apprendra la route d’un tel marché ; 
lui-même , enfin , mettra son industrie à seconder vos efforts, 
pour multiplier ses bénéfices par les vôli*es ^ car telle est la 
réciprocité des bienfaits du commerce. » 

Quels travaux ont préparé, fécondé les germes de la pro- 
spérité surprenante de Liverpool ? — Déjà nous avons expliqué 
le beau système de navigation intérieure , dont ce port est le 
débouché , pour la côte occidentale de l’Angleterre j il nous 
reste à décrire les ouvrages mêmes du port et de la cité 
» Dès le règne d’Élisabeth , on construisit , en avant de la ville 
et sur les bords de la Mersey, un môle à l’abri duquel les vais- 
seaux pussent byverner en sûreté. 

En 1 7 10 , on commença le premier Dock que l’Angleterre ait 
eu pour tenir à flot ses navires. C’est en effet à Liverpool que 
le besoin devait s’en faire sentir le plus vivement. Bristol et 
Londres , érigées dans l’intérieur des terres et sur les bords de 
fleuves vaseux , pouvaient tenir à flot leurs bâtiments , exposés 
au libre coui'S des marées , et même les laisser échouer à basse 
mer, sans craindre pour la conservation ni pour la sûreté 
de ces bâtiments. Mais, Liverpool étant située presqu’à l'em- 
bouchure d’une baie large , découverte , exposée à des vents 

* J'ai visité deux fuis les tra.vaux maritimes de Liverpool, en 1816 et en 1817. 
M. Forster, l'habile ingénieur qui les dirige, me les a fait connaître avec beaucoup 
d'obligeance.- 
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'impétueux , n’avait pas les mêmes avantages. Il fallut recourir 
■à Tulile invention des Docks ou bassins fermés par des écluses. 

On fut près de vingt ans à finir le premier Dock , appelé 
S[)écialcment le VieiCx~I)ock * . De 1780 à 1760, on n’a- 
jouta qu’un second bassin à ce premier; il reçut le nom 
de Sall-House Dock , parce qu’il fut creusé près d’un grand 
édifice dans lequel on raiïiqait les sels amenés du comté de 
iCliester par la Weaver et la Mersey. ( Voyez PI. XV. ) 

Près de ces deiLV Docks , toujours -tenus pleins d’eau, l’on a 
construit un bassin d’assèchernent rpii communique avec eux , 
ainsi qu’avec la Mersey. Il sert à passer d’un de ces Docks dans 
l’autre , sans qu’on soit obligé de déboucher dans le fleuve ; on 
l'emploie d’ailleurs à recevoir les bâtiments caboteurs assez pe- 
tits pour échouer sans danger à chaque marée. Ces caboteurs 
arrivent de la cote du nord , chargés de grains , de provisions 
de toute espèce , de charbon fossile , de dalles de pierre , etc. 
Ils prennent, en retour, des denrées coloniales, ainsi que les 
produits de la Baltique, du Portugal et de la Méditerranée. • 
Au nord de ces bassins, le Dock de George fut construit 
sous le règne de George II. On y reçoit les navires qui trafi- 
quent avec les .Indes occidentales Au sud de tous ceséta- 

C’est un parallélojjramme dont un dos cûtéfi prêscntfi un ressaut asser onnsrdé- 
rable. Le Dock a 82 mètres de largeur k l'ouest , 63 seulement à l’est ; sa longueur 
égale 1-8 ^ mètres; sa superficie est de ares. Scs jwrtes, placées du c«)té d»* 
l'occident, ont 10 mètres d'ouverture sur 7“*'-, 62 de hauteur. L'édifice de la douane 
se trouve, k l’orient , le long du plus petit côté du bassin. 

“ Ce Dock est d'nne forme plus irrégulière encore que le précédent. C'est un <jna- 

dribatère dont les côtés ne sont pas même rectilignes. Il présente un développement 

^ »» 

de quais égal à 586 mètres ; sa superficie est de 184 ares. Ses portos, situées au nord, 
ont io ’"'^-,38 d'ouverture, sur 7"**'-,6a‘de hauteur. 

I *,'* Il a coûté 5 , 25,000 francs;; plpi graod que les dciw aütrc.s , il est aussi plus ré- 
gnlier. Il diiïère peu d'un rectangle parfait. Sa longueur est de 225 njètrcs , et sa lar- 
geur de 91 4 mètres; son dévelopfiement de quais est île 65 > mètres, et sa superficie 
de 2 ,licct.ares. Lnfiu ses jiortcs ont i d'ouverture, sur 7®*'-,95 de liauleur. 

Ce Dock r.ominuniquc au moyen de portes busquées , avec r.'iv.aiit-liassin ijui çondinl 
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blissemenls se trouve le quatrième bassin , dans l’ordre d’ancien- 
neté. C’est le Dock du Roi * , destiné pour les navires qui 
font la pèche du Groenland , pour ceux qui apportent les ta- 
bacs de la Virginie et d’autres contrées , etc. 

Le Dock de la Reine est" le cinquième dans Tordre des 
temps ; il a le même avant-bassin que le Dock du Roi , il est 
principalement réservé pour les navires américains et pour les 
bâtiments qui viennent de la Baltique. ' 

Entre les deux derniers docks et les trois premiers , se 
trouve le Bassin du duc de Brid^ewater, réservé pour les ba- 
teaux qui naviguent sur le canal construit par le duc. Le grand 
et beau magasin dans lequel on entrepose les cargaisons de ces 

det deux prcmien Docks k la Mcrscy. Les navires qui viennent du fleuve , une fois 
entrés dans l'avant-bassiu , peuvent donc choisir entre trois bassins flottants, à peu 
près placés : le plus ancien à Test, le second au midi, et Je, dernier au nord. On voit 
en outre que les uavircs , pour opérer tour-à-tour leurs chargements et leurs déchar- 
gements, aux points les plus convenables , peuvent passer d’un de ces Docks à l’autre , 
sans éprouver l’inconvénient grave de déboucher dans le fleuve. 

^ A l'ouest du Dock de George, on élargit une esplanade nouvelle, aux dépens de 
la Mersey ; on prend une partie de l’ancienne pour élargir aussi le Dock d’environ 
20 mètres. Lorsque ce travail sera terminé , la surperlicie de ce Do«k sera de 3 \ hectares. 

* La longueur de ce Dock = 249 mètres, la largeur = i 25 mètres, son dés’elop- 
pement de quais = 748 ~ mètres; sa superficie = 3 hectares. Sa forme est celle d’un 
rectangle régulier. Ses portes ont 12“^'-, 81 d’ouverture , sur 83 de hauteur. Un 

pont tournant , en fer coulé , semblable à ceux des Docks de Londres , sert à passer sur 
le canal ou sas d’introduction': ce sas comuiiuiique à la Mersey par un avant-bassin. 

** Sur le bord du fleUve , auprès du Dock du Roi , l’on a bâti depuis peu , pour en- 
treposer les tabar.simportés, des magasins spacieux et d’une grande beauté ; ils penvent 
contenir 12,000 tonnes dç tabac. Dans leur enceinte on trouve tous les bureaux né- 
cessaires à la surveillance , à la comptabilité de l’etablissement. Cos magasins , propriété 
de la ville, sont afTermes pour 5 ,Uoo liv. st. de rente annuelle. Sur le quai septentrional 
du Dock du Roi se trouvent encore des magasins destinés à l’entrepôt des tabacs. 

'** Les portes des bassins de Liverpool sont manœuvrccs chacune par quatre hommes , 
qui portent, pour marque distinctive, un chapeau ciré sur lequel on a peint, en gros 
caractères jaunes , le nom du Dock auquel ils appartiennent , et les armes de l’état. 

Les écluses de Liverpool n’ont d’ailleurs rien qui dilTére essentiellement de celles des 
Docks de Bristol et de Londres ; leur exécution est seulement plus ou moins soignée* 
suivant que leur construction''est plus ou moins récente. 

U. 
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])aleaux est entre ce bassin et celui du Roi. Ces .deux bassins 
sont unis par un canal qui passe sous une voîite au milieii du 
magasin même. Des écluses placées sous la voûte interceptent 
à volonté les communications. 

Les cinq grands Docks anciens, sans y comprend.re le Dock 
de llridgewater, et les deux bassins intermédiaires qui servent 
d’avant-bassin, ont un développement de quais égal à 3,^95 
mètres^ leur superficie est de i,ii2 ares. Cependant, depuis 
la paix , on a trouvé que cette vaste étendue ne pouvait suf fire 
aux accroissements du commerce maritime. M. John Reunie 
ayant été consulté pour obvier à .cette insuffisance, calcula 
d’abord que, depuis l’été de i 8 o 5 jusqu’à l’été de 1808 , il y 
avait toujours eu , nombre moyen , 400 bâtiments à flot dans 
les Docks , et 3 oo sloops nu bateaux plats dans les bassins 
d’écliouage ou sur le bord de la Mersey. Il fit voir que, pour 
tenir à flot , sans encombrement , un pareil nombre de na- 
vires , on devait plus que doubler la superficie des bassins. 

Pour atteindre ce grand but , et rendre plus régulier le 
système général , on a proposé de combler le Vieux-Dock , 
et d’élever sur remplacement qu’il occupe un groupe d’édifices 
commerciaux , pour la douane , l’e.xcise , la police maritime , 
et l’inspection dés bassins. Malgré la suppression d’un Dock , 
par les agrandissements de trois autres , et par la construction 
de deux nouveaux , l’un au sud et l’autre au nord des anciens, les 
bassins de Liverpool offrent une augmentation de aS hectares 

* bassin cstsousla direction <rnnwwi'//ic</c/?ofA-, qui reçoit environ looliv.st. 

par an. Il rèyle l’entrée et la sortie des navires ; il Gx&Ieurs places respectives, quand ils 
doivent simplement rester à (loi,, et quand ils doivent ou charger ou décharger ; il est 
le capitaine <le port du Dock. Tous ces maîtres de Dock, avec les cclusiers et les gar- 
diens de jour ou de nuit, placés sous leurs ordres, coûtent ü'’. st. par an. 

On a pris beaucoup de précautions pour jH’évenir les incendies. Il est défendu ; 
I®. d’avoir, à bord , de la poudre à tirer; u®. de fumer, et de tenir aucun combustible sur 
les ponts des navires, non plus que sur les quais; 3“i d’avoir, à boi*d des navires qui 
sont dans les Docks, ni feu, ni lumière; à moins que cette lumière ne soit dans un fanaji 
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D’un Dock à l’autre , au niveau commun de leur fond , 
H y a des canaux souterrains qui sei'vent au curage de ces bas- 
sins , dont Teau stagnante déposé nécessairement beaucoup de 
vase. Veut-on curer un Dock? On ouvre d’abord ses écluses, 
pour que l’eau qu’il contient s’écoule à basse mer; ensuite on 
ouvre les vannes des canaux souterrains avec lesquels il com- 
munique , et les eaux amassées dans les autres bassins servent 
de chasse dans celui-ci. En meme temps, des hommes armés 
de râteaux , détruisent l’adhérence de la vase et lui font.suivre 
le torrent des eaux qui chassent. Aussitôt qu’un Dock est curé, 
il peut servir au curage d’un autre. On a trouve suffisant de re- 
commencer chaque année la meme opération , pendant douze 
à quatorze jours. Ce moyen , pratiqué depuis long-temps, est 
à la fois simple , ingénieux et économique. 

Dans les constructions maritimes de Liverpool , on a pru’ 
degrés , moins employé le bois , pour le remplacer par du 
fer. Ainsi, les cabestans qu’on emploie pour ouvrir et fer- 
mer les portes , les rouleaux qui soutiennent les chaînes de 
ces cabestans , les petits chemins établis sur le bord supérieur 
des vantaux , pour aller d’un quai à l’autre , les balustrades 
bordant ces chemins , etc. , en bois dans le principe , finis- 
sent par être totalement en fer, dans les constructions les plus 
modernes. La même remarque s’applique aux ponts qui servent 
à la communication par voitures, sur les canaux d’entrée des 
différents Docks. Les nouveaux ponts sont en fer; mais , autour 
du groupe des anciens Docks, ou trouve "encore des ponts en 
bois ; la structure de ceux-ci ressemble à celle des ponts-levis 
hollandais 

’ Cfis ponts-levis sont à bascule ; leur tablier n'a rien <le rcmartpiable. Les innnlanls 
qui portent la bascule sont <lcs colonnes ornées «le cannelures et «l'un petit cbapit<'au ; 
elles sont réunies , vers le haut, par un large cncatlrenient «le fer coulé, lequel, pour 
être plus léger, est évitlé au milieu par une grantlc ellipse, et aux quatre angles par «le 
]>etits cercles. La bascule, manccuvréc avec «les chaînes, est formée «l'aboi'd d un axo 
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Cette substitution progressive du fer , à la plupart des au-^ 
très inatériau.v des grandes constructions , n'est point Teflfet 
d’un engouement particulier ou d’une vogue passagère ; elle est 
un résultat nécessaire de la comparaison du bas prix de ce mé- 
tal , avec la cherté des bois , excessive surtout en Angleterre. 

Ce qui m’a particulièrement frappé , lors des deux voyages que j’ai faits à 
Liverpool , ce sont les travaux qu’on exécutait pour agrandir le Dock de la 
Reine et creuser les nouveaux bassins. 

Au fond du Dock de la Reine , des routes en fer étaient établies pour le 
déblai- des excavations. Ces routes sont formées d’éléments qui n’ont qu’un 
mètre de longueur et kilogrammes de poids ; ce qui les rend très-portatifs. 
11 est donc toujours facile d’allonger ou.de raccourcir les ornières de la voie 
que doit suivre le déblai. ( Voyez 1 . 1". , liv. iii , ch. 6. ) 

On dirige toutes les routes depuis les rampes destinées à faire monter du 
Dock , la terre déblayée , jusqu’aux différents ateliers d’excavation. On taille 
la terre à pie, jusqu’au niveau du fond du bassin. Ces routes, partout hori- 
zontales , exigent la même force pour conduire les chariots jusqu’au pied de la 
• rampe , sur laquelle on les monte ensuite , au moyen d’une force plus grande. 

Les murs de revêtement des Docks sont bâtis , dans leur partie inférieure , 
avec une pierre blanche qui se conserve très-bien sous l’eau ; et , dans leur^ 
partie supérieure , avec un silex dont le grain est gros et rougeâtre. On em- 
ploie ce silex en blocs énormes , non-seulement pour les travaux publics , 
tnais même pour les magasins et les maisons particulières dont la façade 
est revêtue, jusqu'au premier, avec de fortes pierres de taille à bossages. 
Cette structure est d’un efl'et sévère -, elle donne aux édiûces un aspect d’autant 
plus grandiose, que l’œil, rétréci et fatigué parle vue monotone et sombre 
de la brique enfumée sur tous les points de l’Angleterre, regarde comme 
tics constructions gigantesques celles dont les matériaux surpassent un peu la 
grosseur du simple moellon. 

Les murs de ‘revêtement des Docks ne sont pas terminés extérieurement par 
un plan incliné ; leur forme est concave, et telle que nous l’avons décrite eu 
parlant des Docks de Londres. Un peu au-dessous du niveau des plus basses 

horizontal stir lequel tourne, Mans un oeil tic for, au bout tic chaque montant, un tiouhlo arc en 
bois, présentant la forme d'une lentille conrexe. A partir du quart et des trois quarts de ce double 
urc , deux traverses sont dirigées en diagonales, et chevillées avec Ici deux pièces en bois de clia- 
que double arc, pièces entre lesquelles, elles aboutissent. Eoiin l'assemblage est complété par 
deux traverses <|ui vont directement de l'cxlrtimité d’un des doubles arcs à l'extrcraité la plus 
voisine de l'autre double arc. Ce système est à la fois léger et solide. 
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. c«u\ , le revêtement du quai , dans les bassins flottants , présente une retraite 
d’environ deux décimètres. Contre la partie supéricurq|et rentrante du mur, 
on a fixé des défenses en bois , dirigées verticalement ; elles ont trois à quatre 
décimètres d’équarrissage, et sont assez rapprochées ppur empêcher les na- 
vires de frotter contre le mur, d’en souffrir des dommages et de le dégrader. 

En 1817 , la maçonnerie de la nouvelle entrée du Dock de la Reine , du 
côté du sud , était déjà terminée 5 elle a la forme d’une voûte elliptique 
fenversée. Par cette forme , clic est plus propre à soutenir la poussée des 
terres; elle résiste plus efficacement aux filtrations ; enfin , comme elle porte 
contre une partie du bas des vantaux', elle dinûnuc l’effort total de la pres- 
sion de l’eau . effort auquel ces vantaux doivent résister par la solidité de- 
leurs assemblages. 

Toutes les routes en fer, établies dans le fond de la partie déjà déblayée 
du Dock de la Princesse , .lorsque je l’ai visité , venaient aboutir au pied 
d’une rampe assez rapide et d'environ dix mètres de hauteur verticale. Voici 
quelle est la manoeuvre qui s’exécutait sur ces routes : Uu cheval traiuant un 
chariot l’amène au pied de la rampe , sur un cercle en fer, que supportent 
des roulettes. Le conducteur arrête et détèle son 'clieval ; il fait , avec ses 
mains , tourner d’un quart de cercle le chariot , et l’accroche au bout de la 
chaîne qui doit l’élever jusqu’au haut de la rampe. Aussitôt après il attèle 
son cheval au chariot vide , qu’il vient de dégager de la chaîne , pour faire 
place au chariot chargé ; puis il part , et va prendre un autre chargement , nu 
pied de l’excavation. 

Passons maintenante la partie supérieure des rampes sur l'une desquelles 
le chariot chargé et enchaîné, est^monté par l'action d’une machine à vapeur ; 
tandis que le même mouvement a fait descendre uu chariot vide , sur l’autre 
rampe. On s’est ménage de la sorte un contre-poids qui ne laisse à vaincre 
que la résistance du frottement , et le poids des matériaux déblayés. 

Un mcchanisme fort-simple * communique le mouvement de la machine à^ 
vapeur avec deux chaînes , l’une qui monte , l'autre qui descend les cha- 

* Deux chaiocs disliuetes, dont l’une (ire le chariot charge , tandis <|uc l'autre retient le chu* 
riot vide, sont conduites par des poulies de retour; elles viennent s’enrouler, en seus oppose't, 
sur un énorme cylindre. 

Ce cylindre est horizontal ; il porte une roue d'angle à 45 degrés , engrenée par onc autre 
pareillement à 45 degrés et dont l’axe est vertical. On met ù volontc.ccttc dernière en mouve- 
ment, par le moyen d'une mitclioire à quatre dents qtiarrées , laquelle monte et descend pur 
l'action d’un levier. Dès que les dents do la milchoire s’engagent entre les layons de la mue 
d’angle horizontale , il faut que cette roue prenne le même mouvement que la milchoirc ; or, 
celle-ci tourne toujours avec l'axe qui la porte et qui fait aller la machine à viipeur. 

Il faut, au besoin, donner au cylindre un mouvement rétrograde. Cela s’opère aisément au 
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riots *. Chaque chaîne glisse sur des rouleaux de bronze placés dans le mi- 
lieu des deux rampes%[n’el1es parcourent ; enfin ces rampes ont chacune leur 
route-ornière sur laquelle roulent les chariots. 

Lorsqu’un chariot, parvient au sommet de la rampe , un ouvrier arrête le 
mouvement imprimé par la machine à vapeur, et détache de la chaîne le 
cîiariot déjà charge. Alors un conducteur arrive avec un chariot vide , du côté 
de la chaîne qui descend les chariots vides j il détèle et prend un chariot 
chargé , qu'il conduit sur une roule en fer, laquelle est dirigée vers Je bord 
de la Mersey , derrière le mur de quai que l’on bâtit en empiétant sur le fond 
du îleuve. Quand le conducteur arrive près du point où l’on doit remblayer 
contre ce mur, il détèle de nouveau , et pousse à la main le chariot chargé , 
jusqu’au <‘ommcncement de la rampe naturelle des terres versées 5 en cet 
endroit , le coffre du chariot , ayant ses supports taillés en pente sur l’arrière 
deressieu, bascule avec facilité. Comme on a retiré la planche qui le ferme 
à l’arrière , la terre se décharge d’ellc-mème , et s’éboule sur la pente présentée 
par le remblai. Alors le cheval attelé sur le côté opposé du chariot, part, et 
va chercher tin nouveau chargement. Pendant ce temps ; i". l’ouvrier resté 
au haut de la grande rampe , accroche à la chaîne le chariot vide , dernière- 
ment ramené du remblai ; a°. l’un des conducteurs placés au fond du Dock , 
ayant accroché à la chaîne son chariot chargé , puis pris le chariot vide qui 
l’attendait , on a fait agir la machine à vapeur ^ un chariot chargé est monté , 

moyen d'iin second engrenage à roues d’angles, pareil à celui que nous venons de décrire, 
mais disposé en sens contraire , d rniitrc extrémité du cylindre. 

Les chariots charges et vides montent et descendent alternativement sur deux rampes paral- 
lèles. A partir du haut des rampes, les routes qui leur correspondent sc divisent chacune en 
deux ; les quatre roules sc , 'rejoignant ensuite deux à deux , à diverses distances , nnisscnl par 
se réunir en une seule , pour se diviser un peu plus loin , et présenter deux routes parallèles 
continuées jusqu’au point de déchargement. 

• Ils sont portés par unchdssis assez élevé, terminé par une petite plate-forme, horizontale du 
côté de l’airièrc, inclinée à jS degrés du côté de l'avant. C'est sur celte face inclinée que le 
chariot Irnsculc, en tournant sur des charnières fixées’ au sommet de la face inclinée. Quand le 
rhaiiot est incliné de la sorte A j 5 degrés , son chilssis est retenu par une chaîne qui sc trouve 
fendue ; cela prévient tout espèce d’accidents. Ces chariots portent 7 à 8 cents kilogrammes 
pesant de terre. 

La machine a vapeur employée pour faire aller la grue, près du Dock du Prince, cette 
machine, dis-je, a la force de vingt chevaux; les chariots chargés des ferres qu’elle monte sur 
la rampe , sont élevés , par ron action , à onze mètres de hauteur verticale. 

■l’ai remarqué dans la structure du grand mur de quai, le long de la Mersey, en avant do 
Dock du Prince , que de six assises en six assises, il y en avait une dont les blocs consecutifs 
étaient unis par des li.ivrcs de fer scellées dans les deux hloc.s : ces liens de fer forment une ligne 
droite continue dans tonte la longueur de l'assise. Ce mur présente un talus x’ertiral d’un cin- 
quième de pente : la face extérieure est droite , et néanmoins les assises ne sont horizontales 
«pi’au rouronueraent : à mesure qu’on descend elles deviennent de plus en pins inelinéut. 
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il est tlétd«^ *, un chariot vide est descendu , sa place en haut est vacante. 
Ainsi le conducteur supérieur peut , sans perdre im moment , amener son 
chariot vide , à cette place, et emmener le chariot chargé qui l'attend. 

Voilà par quelles combinaisons simples , mais précises , en calculant avec 
exactitude le temps nécessaire pour chaque détail d’une grande opération, 
les ingénieurs anglais parviennent à faire très-vite , très-bien , et qui plus est 
à bas prix , les travaux les plus compliqués. 

Lorsque j’ai passe pour la seconde fois à Liverpool , on terminait le revête- 
ment de l'entrée du Dock , du côté de l’ouest. Cette entrée , qui est en arc ren- 
versé, était bâtie suivant la.forme de deux gabarits en bois, lesquels , par le 
genre de leur structure, ressemblaient assez aux gabarits anglais des couples 
du milieu d’un vaisseau. Si l’on maintient ces deux gabarits en deux plans 
verticaux bien perpendicukiires à l’axe de l'entrée qu’ils représentent, et si l’on 
tend des cordes horizontales , du contour extérieur de l’un au contour extérieur 
de l’autre, ces cordes représenteront la surface extérieure du revêtement en 
maçonnerie. On fait cheminer les gabarits, à mesure que la maçonnerie 
avance ; car on ne pose pas à la fois chaque assise dans toute sa longueur.' 
Les gabarits sont maintenus par des étais, dans leur situation verticale; ils 
sont composés de planchottes ayant en largeur de douze à quinze centi- 
mètres , et consolidés par des traverses ayant vingt-cinq centimètres de large. 
A l’aplomb du revêtement eu construction , se trouve établie , sur un écha- 
faud, une nie de chèvres dont les pieds sont contigus ; elles servent à des- 
cendre lc*s pierres jusqu’à l’assise que les ouvriers sont occupés à poser. 

Au lieu d’entourer les pierres avec des chaînes , comme on le fait pour ' 
celles qu’on débarque avec la grue mise en action par la machine à vapeur , 
on se sert d’un joli système de coins qui entrent dans un trou fait sur le bloc 
à enlever : de même que les trois pièces d’uii embouchoir de botte entrent 
dans la botte. Le.s trois coins une fois tgustés, leur tête présente (rois trous 
en ligne droite. Une main de fer emboite l’ensemble des trois coins dont la 
percée se trouve prolongée à travers les deux bouts de cette main. Les cinq 
trous sont enfilés par une cheville à clavette. La main de fer est sai.sie avec le 
croc de la chaine de traction mue par la chèvre. Ce système , aussi simple 
qu’économique, est d’origine française. 

J’ai remarqué surtout , auprès du nouveau Dock du nord , une grup mise 
en mouvement par l’action de la même machine à v.apcur qui sert pour 
monter, sur une route inclinée, les chariots chargés de charbon. Je vais 
décrire cette grue avec tout le soin possible. la PI. VIII.) 

La partie saillante de la grue est composée de deux pièces plates ayant 
chacune la forme d’un triangle en partie rectiligne, en partie curviligne. 
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Pour rendre ces pièces très-légères , on les a coulées avec quatre vides 
aussi larges que possible. Elles sont réunies en haut par un essieu qui porte 
une grande roue de métal. La chaîne de traction passe sur cette roue , puis 
descend sur le dos de la grue, où , de distance en distance, elle est supportée 
par des rouleaux dirigés horizontalement. Les essieux de ces rouleaux ont 
pour supports les deux pièces saillantes que nous avons déûnies. La chaîne 
s’enroule ensuite sur un cylindre horizontal portant une grande roue dentée , ^ 
mise (;n mouvement par un engrenage tantôt simple , tantôt double ^ suivant 
qu’on a besoin d’exercer une force plus ou moins grande. Disons , maintenant , 
par quel méchanisme l'action de la vapeur sc transmet à la chaîne qui tire 
le fardeau. 

Cette action est communiquée par un axe horizontal , caché dans on petit 
canal souterrain , et s’avançant jusque sous le talon de la grue : là , cet axe 
porte une roue d’angle. Comme l’axe est tourné circulairement dans la partie 
qui traverse la roue, et n’est fixé avec elle par aucune vis de pression, -ni 
par aucune cheville , il peut tourner sans lui imprimer de mouvement. 

Mais un manchon armé de deux grosses dents diamétralement opposées , • 
présente à son centre Un œil quarré qui s’emboite avec précision sur la partie 
- quarrée.dc l’axe , cl peut glisser le long- de ceMe partie jusqu’à ce que les 
deux dents s’engagent entre les rayons de la roue d’angle. Dès qu’elles y sont 
engagées , elles font prendre à la roue , le mouvement de rotation de l’axe. 
Ce mouvement se communique à une roue d’angle horizontale , sur laquelle 
est placée une roue pareillement horizontale, mais à dents parallèles; 
celle-ci fait mouvoir une seconde roue à dents parallèles. Tout ce système 
est immédiatement au-dessous de la plate-forme mobile sur laquelle est fixé 
le pied de la grue. 

La dernière roue horizontale à dents parallèles, dont nous venons de parler, 
porte un axe vertical qui traverse la plate-forme ; par un engrenage à roues 
d’angle , elle met eu jeu l’axe horizontal que devrait faire mouvoir la ma- 
nivelle , si la grue était roanœuvrée à bras , et que fait réellement mouvoir 
une manivelle lorsqu’on manœuvre ainsi. 

Quand la chaîne de traction doit redescendre , on repousse le premier pi- 
gnon moteur de celte chaîne. Ce mouvement est donné par un long levier à 
fourche pour eraboiter dans une coche que présente l'axe do pignon , en 
poussant le levier vers la droite ou vers la gauche pour faire avancer le pignon 
vers l'une ou l’autre de ces deux directions. Le mouvement rétrograde de la 
chaîne est imprimé par des hommes placés à la manivelle. 

Il y a deux hommes qui font au besoin tourner la gme et la plate-forme , 
par le moyen d’un système composé t i“. d’un-pignon ; tt”. d’une roue dentée ; 
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3 ®. d’un pignon 5 d’une roue dentée : ce système est établi sur la plate- 
forme et’ sous la partie saillante de la grue. La dernière roue dentée^ est ac- 
collée à une roue plane qui appuie sur la partie horizontale du quai. Cette 
roue plane est obligée , pour se mouvoir, de porter sur le quai , et fait ainsi 
tourner la grue. Dans une position diamétralement opposée à cette grande 
roue plane , une roulette pareillement plane , et fixée sous le bord de la plate- 
forme , sert à la supporter quand la grue est oisive. 

Lorsqu’on manœuvre la grue pour élever des pierres qui pèsent chacune 
environ deux tonneaux , il faut : i*. un homme pour ralentir et même arrêter, 
avec le frein , le mouvement que reçoit la chaîne de traction j 2”. deux hommes 
qui font tourner la grue sur elle- même, pendant que le fardeau achève de 
s’élever; 3 “. deux matelots qui s’occupent, dans le bâtiment qu’on décharge, 
d’amarrer la chaîne au fardeau; deux maçons qu’on place près du chariot , 
pour décrocher la chaîne d’amarrage. 

Au bout de la chaîne de traction se trouve un croc à émérillon , dans lequel 
est engagé par le milieu, un nouveau bout de chaîne terminé d’un côté par 
un croc et de l’atitre par une grande boucle. Quand on amarre celte chaîne à 
un bloc de pierre , on rendouble la partie de la seconde chaîne qui porte le 
croc, en la passant par-dessous le bloc ; on engage aussi haut que possible le 
croc dans un maillon de l’autre bout de celte chaîne. Le reste de ce dernier 
bout pend librement et ne sert à rien.- 

Tni remarqué que la partie de la chaîne qui doit passer en dessous du bloc 
et qui lient immédiatement au croc , est à maillons bien plus petits que l’autre 
partie. Cette disposition a l’avantage que la partie de chaîne qu’il faut passer 
et contourner autour du bloc , est la plus maniable; et que les larges chaînons 
de l’autre reçoivent plus aisément le croc qu'on y engage. 

n faut un peu moins de six minutes pour élever à cinq mètres de hauteur 
un bloc jetant de deux louneaux à deux tonneaux et demi , amarrer la chaîne , 
placer le bloc sur un chariot, démarrer la chaîne’, faire reprendre à la grue 
sa première positioq , faire redescendre la chaîne de traction , et se mettre 
eu état de recommencèr la même opération. ' " ’ 

On a coulé cette^belle- grue, en i 8 i 4 * è la fonderie de Mi\f. Aydon et 
Elwell, à Shelf auprès de Bradfort , dans le comté d’York. J’ai remarqué une 
macliine du même genre , mue à' bras v niais établie sur quatre roulettes en 
fer qui peuvent courir sur des roules-ornières , dans toutes les parties du 
vaste chantier où l’on taille les pierres nécessaires à la bâtisse du nouveau Dock. 
Elle sort de la même fonderie d’Aydon et Elwell ; elle est timbrée 

Lorscpic celte grue , que deux chevaux coiiduiscul aisément , est amenée 

* l.a grue ]>èsc neuf tonnfaux , ollc a coAt«5 vo liv. tt. par Ionie nu. 

il. 
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au point où il s’agit de l’cmployctr, on commence -par poser huit dez faits 
exprès , sous huit vis verticales , disposées régulièrement autour de la plate- 
forme qui porrte la grue; Ensuite on fait descendre ces vis assez bas pour 
toucher aux dez et pour soulever tout le système : ainsi les rouéS ne portent 
plus , quand la gi ne doit soulever des fardeaux. 

Les essieux des roues et les écrous’des vis sont fixes , ceux-là en dessous , 
ceux-ci en dehors d’un ch.àssis percé à jour, pour être plus léger. Le châssis 
est composé de pièces d'assembl.-igc assez minces dans le sens horizontal , 
mais beaucoup plus, larges dans le sens vertical , où elles doivent exercer leur 
principale résisLince. Le ch.àssis a la forme d'un octogone allongé ^ il a deux 
mètres de long. La voie entre les roues est d’un mètre, et le châssis a plus 
d’un décimètre de largeur, en sus , de chaque c6té des roues. 

L’arbre de la grue est un fort cylindre vertical dont le pied est emboîté 
par une ouverture circulaire faite dans le ch.àssis , qui porte les roues et les 
vis. Au-dessus du cliàssis est une plate-forme elliptique * de quatre mètres de 
long sur deux de large ; au niveau de cette platc-formi', l’arbre tourne dans 
un collier fixe formé d’nne pièce de fer roulé , partout circulaire, excepté 
vis-à-vis de chaque flasque de la grue , lequel est traversé par une partie 
ronde formant corps avec le reste du collier, et recouverte en dehors par un 
très-gros bouton hémisphérique : ce bouton doit être un écrou serrant une 
vis à l'extrémité de la partie ronde. Enfin, tout-.à-fait en haut, un bout cy- 
lindrique dont le diamètre est beaucoup moins grand que le reste de l’arbre 
de la grue , s’emboîte sous une citlottc très-solide fixée aux deux flasques. 
Ces flasques sont minces dans le sens horizontal , larges dans le sens vertical , 
et percés à jour pour être plus légers. 

La grue présente deux espèces de mouvements ; le premier, composé de 
rouages dentés dont les plans sont verticaux , sert pour élever les fardeaux , 
par le moyen d’une chaine. Ces rouages , établis du côté du talon de la grue , 
sont portés par les flasques; deux hommes les manoeuvrent avec des manivelles. 

Un second système , composé de roués horizontales , est établi sur l’avant 
de la plate-forfne , et sert à faire tourner les flasques de la grue autour de l’axe 
vertical. Voici les pièces qui composent ce second système ; 

i®. Une roue dentée fixée autour de l’axe de la grue , et par conséquent 
immobile comme cet axe ; 3 ®. un pignon , porté par le bas d’un essieu vertical 
prenant pied sur la grande plate-forme de la grue ; 5®. une roue d’angle à 45®, 

® Célt« plate -foriùe pour étre,ldgèro a. fort-peu d’iSpaisseur; Viais , aGn qu'elle ail une »u1i Jitii 
(ulIi5aote, clic est forliGiie en dessous , par drs segments de cercle dont le plan est vertical. Ces 
segments, quoique minces, olTrcnt dans le sens de leur principale dimension , une très-grande 
résistance j ils sont coulés arec les tablettes de la plate-forme. 
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portée par le même essieu , tout-à-fait au haut de cct essieu : un 

pignon d'angle à ^ 5 °, porté par un axe horizontal que fait mouvoir une 
manivelle. Cette manivelle , mue par un homme debout sur la plate-forme , 
suivant qu’on la tournera de droite à gauche ou de gauche à droite , fera 
prendre à tout le système mobile de la grue , deux mouvements opposés. Les 
flasques descendent, à l’arrière , au-dessous de la plate-forme; l’espace rec- 
tangulaire qui les sépare , en bas , est rempli par du lest en fer. Cette machine 
me paraît mériter d’être imitée et employée dans nos arsenaux , dès que nous 
y ferons usage de routes -ornières. 

Pour bâtir le quai dirigé le long de la Mersey parallèlement au Dock du 
Prince, on bâties pilots; puis on pose, ê basse mer, les premières assises. Afin 
de poser les suivantes, on amène les blocs de pierre à leur place, au moyen 
d'une haute potence, maintenue en saillie, sur un bâtiment de servitude. 
Nous avons offert, en décrivant les travaux de Plymoulh ÇForcc navnle^ t. II , 
p. 18a), un plus grand exemple de ces grues établies sur des navires. 

Durant les heures. du repas des ouvriers, et dans tous les instants où le 
travail des chariots est interrompu ou ralenti , la machine à vapeur qui fait 
monter les chariots chargés de terre , sert encore à broyer une pierre assez 
tendre , roulée en gros cailloux et présentant l’aspect de la terre d’ardoise : 
on en fait un excellent ciment, employé dans les travaux mèmes-du Dock. 

Livcrpool a des Formes de construction appelées gravin^-dochs : elles sont 
situées sur le bord des bassins d’assèchcracnl , ou dr^ -docks. Il y en a trois 
à l’ouest du bassin qui sert de communication entre les anciens Docks et la 
Mersey. Deux autres Formes, les plus récentes et les plus belles de toutes, 
sont placées au sud du bassin qui sert de communication entre le Dock du 
Roi et celui de la Reine *. 

* Le* Fonnet^ Lirerpool «ont d'une figure lrcs-«imple ; let gradins qui vont du fond jusqu’en 
haut, sont d'un bout à l'autre dirigés eu ligne droite, .cl raccordés eu demi-cercle vers l'extré- 
mité opposée .'i l'entrée. Les Formes ont jusqu'à i5o mètres de longueur sur a'a à mètre* de 
largeur ; elles sont h.ltiei eu pierre <Ie taille. Enfin , les gr.sdins ont à peu pré* un mètre de hau- 
teur, et le plan qui passerait par 'leurs arêtes «aillantus , olli irait une pente d'environ 6o degi cs. 

Il est inutile de dire que 1rs portes d'entrée des Formes sont ûxéro d'après Irt plus grandes 
dimensions des portes des bassins flottants; puisque c'est slans ces Furines que l't>n doit con- 
struire ou radoiUser tes bâtiments qui restent à flot dans les lxi«>ins 

Dans une des Formes au foo5 desquelles je suis descendu , il y avait quitrc navires à U suite 
l’un de l’eutre. On a soin de placer le* constructions neuves et les grands radoubs vers le fond 
de la Forme , mais les petits radoubs s’efTeclucnl veis la porte de l.t Forme. A cause de l'activité 
qu’oo^ met dans les travaux , on n’attend que très-peu de jours pour le lancement d'un navire 
en refonte ou en construction. 

Les Formes sout entourées par les chantiers de leurs propriétaires; les pins nouv4ks sont 
encloses par des murs et des barrières qui viennent jusqu’au bord du quai d'entrée. En cetto 
partie, la clôture est en bois, sur une largeur de cinq à six mètres; clic est portée par des 
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Les quaib des bassins et des avant-bassins sont entourés de magasins ayant 
la plupart une hauteur prodigieuse. 11 y en a qui sont à douze et même à treize 
étages. F.ii général , on voit au mil|cu de la façade du magasin , <une Gle ver- 
ticale de lîjrgcs portes qui s’ouvrent de plain-pied sur chn(|uc plancher. An- 
dessus de la porte la plus élevée , un petit fronton couvre des mouüies très- 
forts , avec lesquels on peut monter les fardeaux. Des hommes sont postés 
à l’étage où l’on veut déposer ces fardeaux , pour les introduire , les décro- 
cher et les rouler à leur place. Les ouvriers qui manœuvrent les mouilles sont 
au plus haut étage. 

Il y a des magasins qui ont alternativement une file déportés et denx files 
de fenêtres : tels sont ceux du duc ddtBridgewater. D’autres même ont alter- 
nativement une Gle de portes * et une file de fenêtres. 

Je vais maintenant parler des diil'érentes machines qui m’ont semblé 
mériter raltenlion de l’observateur. 

Près des bureaux de la Douane et de l’Excise, il y a de petits chariots 
montés sur quatre roulottes en fer ; leur caisse , fermée par un couvercle à dos 
brisé, comme les caissons d’artillerie, contient un assortiment de poids. Lors- 
qu’on veut faire quelque pesée le long des quais , en face d’un navire, on traîne 
le chariot, a main d’hommes ou avec un cheval ; on transporte également une 
chèvre et des plateaux de balance. Par ce moyen , on ne fait pas parcourir un 

roulettes j elle est retenue eo haut contre le mur <le clôture , par des bras de fer recourbes , 
dont chacun tient un rouet vertical contre lequel glisse la partie supérieure de la barrière, 
quand on veut l’ouvrir on la fermer. - 

Sur le bord du c|iiai , la barrièi-c présente , û droite et à gaucho , un retour dVqucrre ; ce 
qui lui donne la forme d'un T. Cbai|uc extrémité des brandies de ce Test supportée par une 
roulette ; ces roulettes sont placées sur trois routes de fer, dirigées parallèlement au mur de 
clôture. Lorsqu’on veul^ ouvrir les communications autour de l’entrée de la Forme, on tire la 
barrière ^ui vient avec la plus grande facilité se placer derrière la tète du ron» de clôture. Ce 
mur présente , en outre , une petite porte fermant à olof ; c’est la seule ouverture permanente. 
Ces dispositions, crès-simpics, peuvent souvent trouver leur application dans iy)s ports de 
guerre ou de commerce. 

* Chaque porte se ferme avec trois panneanx en plein bois. 'Le panneau supérieur occupe la 
moitié de l’ouverture ; ]iour l’ouvrir on' le relève dans le magasin , contre le plafond. Les deux 
autres panneaux occupent, i droite et i gauche, la moitié de la partie inférieure, c’est-ô-dire , 
le quart de l'ouverture totale; ils s’ouvrent de droite et de gauche, comme deux battants de 
fenêtre. Les mars des magasins ont une épaisseur égale ô la longueur de trois briques; des murs 
«le refend , assez voisins l’on de l'autre ; portent des poutres d’un fort équarrixsage. Les étages 
ont do deux mètres et demi ô deux mctrea trois quarts de hauteur. Les toits de ces magasins , 
comme la plupart de ceux des édifices modcrücs , en Angleterre, ont une très-petite ponte. 
Liverpool étaut plus près du nord qu’aucun point de la France, cela prouve qnc nous pourrions 
'sans ci#kidrc l’cflet désastreux do la pluie ou de la neige dqrant i’iiyver, abaisser nos toits 
gothiques et dispendieux , et flous rapprocher à cet égard des belles proportions de l’architec- 
ture grecque. 
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seul mctfc, en parc perle, ..-vux cargniscns qn'on embarqué ou qu’un iléJwinjUe. 

.T’ai rcmnrfjué , <lnns Icscbantier's de construcliou ;lo l.ivcrpool i■de8ll//V/^«,— 
troll^s cxlrôniement nvantafîeux. Ils ont un essieu , deux roues dideux bran- 
rards. Au-dessus de l’essieu, l’on a fixé, sur deux montantsi, un cylindre 
horizontal antour duquel s’enveloppe une cliaînc dont le bout libre porte deux 
crocs semblables aux deux pinces d’une tenaille. Qtbùd oii vcul se servir du 
triqucballe pour transporter une pièce de bois qui se trpuvc dans une pile , un 
ouvrier fait, avec un marteau, mordre sur le bout de ’fSr'fljKe 'les deux pinces 
de la tenaille ; le conducteur fouette son cheval et dé^ng^K pièce de la pile. 
Ensuite il s’arrête, vire avec un levier le cylindre borizonlal , toujours con- 
tenu par un cliquet ; il soulève ainsi le bout antérieur de la pièce : l’autre 
bout ppsant sur terre, le méchanisme du triqucballe n’a plus que la moitié 
du poids à soulever. Ces préparatifs achevés , le voiturier conduit son Iri- 
queballe <à l’endroit qui lui est désigné. Dans les arsenaux de la marine ,^un 
semblable appareil 'seMit excellent pour. le transport des Imis droits ou peu 
courbés, tels que des quilles, des étnmbots, des plançons, des vsraugucs 
plates , des jas d’aocre , etc. L’architecture civile peut sc servin d’un pareil 
triqueballe, avec non moins d’avantage. 

Les Anglais font également usage de nos triqueballcs \ ils les emploient , 
comme nous, k transporter des pièces fortement courbées. J’ai vu dos mâts 
très-gros et très-longs , portés par deux triqueballcs 5 celui d’avant ayant sa 
flèche tirée par des chevaux , celui d’arrière ayant sa flèche tournée vers l’ar- 
rière ; cette flèche , qui sert de gouvernail , est manœuvréc çar des hommes. 

Les très-grandes roues des triqueballcs anglais sont forli liées par deux 
cercles plats et concentriques , fixés sur les rais , entre les jantes cl le moyeu. 
Les plans de ces roues , au lieu d’èlrc parallèles enir’cux , sont inclinés ; iis se 
rapprochent vers le bas, suivant le système général des voilures anglaises. 

Lorsqu’on vent retourner des bois , dans un chantier, on se sert d’un moyen 
ingénieux. Un anspcct est terminé par un bout quarré , armé d’une forte pointe 
que l’ouvrier plante dans la pièce qu’il veut virer ; une tige de fer, perpendi- 
culaire à l’anspect , est pliée d’équerre, environ à trois décimètres de l’ex- 
trémité de celte pa»tie quarréc. Le poinçon est pose sur la pièce qu’on doit 
tourner, tandis que le retour d’équerre de la lige en fcr.appuie contre un des 
côtés de celle pièce *, l’ouvrier fait eflbrtdu côté opposé; alors le poinçon s’en- 
fonce dans pièce , par la simple pression, et le retour d’équerre de la lige 
métallique fait tourner celte pièce. Ici la puissance est à la résistance comme 
la demi-épaisseur de la pièce est à cette demi-épaisseur plus la longueur du 
levier; ainsi le rapport est à son maximum d’avantages. 

Lorsque l’ouvrier veut faire glisser une pièce sur une autre , il passe d'abord 
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le bout rond de son levier entre les deux ; ensuite, avec la tige de fer comme 
manivelle , il tourne sou levier sur lui-même , suivant le sens où il veut avan- 
ecr. Ce levier fait office de rouleau , et par sou moyen le mouvement est 
transmis avec la plus grande facilité. Cet instrument est simple ; il nous con- 
vient de l'introduire dans nos chantiers de l'état et du commerce. 

Monuments y Édifices, Établissements publics. Si* nous 
contemplons le3 travaux maritimes exécutés par Liverpool 
avec une magi^j[|k:6ncc qui ne vise qu’à l’utile , et qui n’épargne 
aucun sacrifice pour atteindre un tel but, il nous, sera naturel 
de penser que cette ville a porté le même esprit dans la con- 
ception , dans l’exécution des autres travaux publics et des 
établissements consacrés à la prospérité commune. Ces établis- 
sements et ces travaux , que nous allons décrire , concourent , 
en efiet, à placer Liverpool parmi les cités les plus importantes 
de la Grande-Bretagne. 

Au nord du Vieux-Dock, on voit une nie élroitê appelée 
Pool-Lane^. Plus loin la .voie publique s’élargit. Ou trouve 
sur- la droite; uuo grande! place peu régulière, au- milieu de 
laquelle est l’église de Saint-Gèorgcs , assez remarquable, pour 
sou architecture. Mais raltenlion toute entière est absorbée 
par le tableau qui se déploie aux regards du spectateur. Une 
rue superbe , et doutles côtés vont toujours en s’éloignant l’uu de 
l’autre , est terminée par la façade de la Maison de ville. Cette 
façade offre d’abord un soubassement en pierres de taille à 
refend , avec une suite d’arcades d’un goût sévère et saris 
ornements. Au-dessus s’élève un ordre corinthien , formé de 
pilastres accouplés sur les deux ailes , et de çolonues accou- 
plées sur l’avantTCorps qui est au centre. De -hautes fenê- 
tres , arrondies en' dessus , occupent les enlre-colonuements. 

• . • 

■ Rut de la Marc. Il y av«it effectivement une mare (pool) dans la place occupée 
quiu^uaut par le Vicu\-Dock. Le nom môme^e Liverpool, dérivé de liver s-pool 
( marais du Liwr), est celui d'un oiseau d'eau qui ressemble beaucoup au cormorau, 
et qu'ou trouvait abondammeut sui' U uiai'c où l’on a creusé ce Duck. 
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An centre un fronton’, aux deux ‘ailes im atlique*» balustrade , 
couronnent l’avant-corps de cette grande façade. L)6 reste de 
l’ëdiüc» est terminé par un attique .plus simple , entièrement 
massif y et décoré de l)as-reliefs qui repraaenlent des allégories 
commerciales : ces bas-réliefs sont placés sur les memes vertif 
cales que les ai-cades du soubassement et que les fenêtres du 
premier étage. Au milieu du monument s’élève un dôme, éclairé 
par de grands jours latéraux, entouré d’unfe colonnade corin- 
thienne., comme le Panthéon, à Paris; ce dd nie porte, au lieu 
de flèche, une statue qui représente une femme assise et tenant 
dans ses mains une lance surmontée de l’emblème de la liberté. 
Cette femme guerrière et libre , c’est la- Grande-Bretagne. 

A l’opposite de sa façade principale , la Maison de ville , 
isolée de toutes parts , forme le coté méridional de’ la place 
qûarrée qu’entourent les édifices de la Bourse. Un mémo ordre 
d’architecture règne dans tout le pourtour de celle place. Un 
large portique présente au.x négociants', un lieu de réunion 
et d’abri durant les heui-es consacrées aux afKiires ; ce porti- 
que supporte des coloniïes et des pilastres corinthiens , dont 
les intervalles sont occupés par des fenêtres •: le tout est ter- 
miné par un attique à balustres. • • ■ 

Le mausolée de Nelson est érigé au centre de la belle place de 
la Bourse ; ce monument est de marJjre et de bronze , il a conté 
plus de 2^5,000 fir. Surun piédestal circulaire , en marbre indi- 
gèncj on voit le héros anglais , qui marche sur un vaincu expirant : 
idée qui semble n’appartenir qu’aux siècles les plus barbares. 
Nelson tend son'é[>ée pour recevoir une dernière couronne des 
mains de la Victoire; an même instant la flgure.de la Mort ap- 
plique sa main décharnée, sur le cceur de l’amiral , pour indiquer 
le coup fatal ([ue ce guerrier reçut dans son dernier combat. Nel- 
son est sans vêtements , et montré sous des formes ignobles. Il 
faut l’avouer, ces conceplioos seiul)lent bizarres et du plus inau- 
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vais‘ gofit5 eHes sont dignes desi'quatre figures d’esçlaves dé- 
pouillés , que l’artiste a mis dans les fers , aux pieds du barbare 
qui fi t'pendre à la vergue de sou vaisseau , l’amiral désarmé d’une 
marine étrangère ! 'Par de tels emblèmes , l’Angleterre veutr^lle 
donc persuadera la^ postérité qu’elle n’a fait sentir aoi vaincus, 
que la spoliation et l’esclavâge? singulier éloge du vainqueur." 
Certes, quand Louis XIV, enivré par ses triomphes, souffrait 
que sa statue , foulant aux pieds les peuples enchaînés , fût érigée, 
par un courtisan , sur la place des Victoires , il s’applaudissait 
à coup sûr de cette conception du grand’S'iècle , et ne prévoyait 

pas les’ tardives vengeances des nations outragées! 

Ramenons nos regards sur des monuments honorables pour 
l’humanité. Les habitants de Liverpool ont préparé pour les 
pauvres , pour les orphelins , pour les aveugles , pour les ma-. . 
lades , des édifices commodes et spacieux , entretenus avec cette, 
propreté faite pour tranquilliser l’esprit affaibli de l’être souf- 
frant, en lui promettant les soins , les secours qui rappellent à 
la santé, ou ce "confort qui nous aide à supporter plus douce— , 
ment les infirmités que l’ai't ne peut soumettre à sa puissance. , 
*]JInfirmerie publique est située dans un endroit ^élevé 
et salubre. De vastes cours et de beaux portiques offrent aux 
convalescents un libre espace * pour reprendre leurs forces , 
au grand air ou à l’abri , suivant que le temps est propicp^ouj 
contraire Les salles contiennent environ deux cents lits, et 


* l.a conslniction de rirdifice fut achevée cti 1748. Sâ fatpdc a i la mètres de loD- 
j’iieur ; l.n snj)orü«;ic totale «le riHabliüseiuont est «le i ,900 mètres quarrés. De? vedr 
tonsps jicrrt’cs dans les murs exU-ripnrs , au niveau du sol des con idors , et tlans les 


rorridors mémos auprès du planclicr, «•l.vhlissonl «les courants dair lors«]u’on le juge 
il projios Dos t.ihlettc.s en bow servent à former ces vcnloiisi'S , durant la' liiiit , ct-niémo 
le joui', «juaiidi In forcé dn> vont on le froid ne permettent pins de ’!(« tenir ouvertofi.' 

*■ J ai l«.■Inalq^é une pdmpe ^ avec un appareil propre à la faire mouvoir ]>2i;uu 
l'rand nombre d'boiiimos dont cbacnii n’ait «jue piîu d'ciïort à produire } la manœuvre 
«le CCI aupiii'cü sert .H la fois d*e.veroice et d«: l■êc|•éation pour les cons.ilesccnis cl 
rjtirnil seule toute oa ppc.«q*ie 'toute l oau qu'il est nécessaire. 'dit tirer: 'j' ■ . 
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rèçoivent chaque année douze à quinze cents malades. Le re- 
venu , qui suffit aux dépenses , est formé par les souscriptions 
volontaires de généreux citoyens. Un souscripteur, s’il paie 
deux guinées, a droit #e placer un 'pauvre souffrant. Les ma- 
lades de toutes les paroisses de la ville sont admis sans res- 
triction ; et ce qui est rare en Angleterre , ou chaque ville a 
ses pauvres et n’a qu’eux , les malheureux qui n’appartiennent 
pas à ces paroisses y sont également admis. 

U Hôpital (les marins , situé dans le même groupe de bâti- 
ments que l’Infirmerie publique , est réservé pour les matelots 
invalides appartenants à Liverpool , ainsi que pour leurs veuves 
et pour leurs orphelins. Un jardin botanique contigu aux 
deux élablissements , sert à l’instruction des jeunes officiers 
de santé , et fournit des simples à l’Infirmerie publique. 

\JAsyle des lunatùjues et ces deux établissements qui l’a- 
voisinent , ont eu leurs malades soignés par un même mé- 
decin, le docteur' Barrow , qui long-temps fit disparaître les 
effets mortels d’une fièvre d’hôpital intermittente', qu’on 
n’avait pu extirper avant lui. Il améliora , par une foule de 
soins éclairés , la cure de cette contagion j néanmoins il finit par 
mourir victime du typhus qu’il avait cotubatCu tant d’années 
avec succès. Il vivait encore lorsque j’ai visité Liver[>ool ; c’est 
hii qui m’a fait voir et connaître dans leurs détails les plus 
importants, les institutions bienfaisantes de cette ville, leurs 
avantages actuels et leurs progrès les plus remarquables. Que 
. ces lignes , du moins , soient consacrées au souvenir de sa 
rare vertu ! 

' Dans l’Asyle des lunatiques , les malades sont traités avec 
Une grande douceur j on réunit ceux dont les caractères peu- 
vent sympathiser ; 011 n’isole que les furieux, et l’on prend 
tous les soins propres à leur dérober le sentiment douloureux 
de la réclusion. 

II. jg 
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• Le Dispensaire est encôre ün etablissement très-^igne d’at- 
tention. il est soutenu par cinq cents souscripteurs qui payent, 
chaque année., 700 liv. st. , et par des dons,, des legs, etc. Il ac- 
corde , chaque année , des secours à pluAie dix mille personnes.; 
Ses médecins et ses chirurgiens visitent et pansent .gratis le^ 
malades indigents; ses pharmaciens sont les distributeurs tou- 
jours gratuits des médicaments nécessaires à ces infortunés,. 
Lorsqu’un pauvre n’a pas la force de venir lui-.môme au Dis- 
pensaire, un des actionnaires de d’établissement fait connaître 
le nom et la demeure du malade,, on le soigne à domicile et 
on lui fournit les secours que son état exige. 

Dès 1 la Sociclé d humanité (^humane society), fut, 
formée , a(in dé rendre à la vie les noyés qu’on parviendrait à 
retircc de l’eau. Elle donne une guinée pour chacune des per- 
sonnes retirées vivantes , et moitié pour celles qui sont re- 
tirées mortes. La Société fait distribuer autour des Docks ,. 
de longues perches armées de crocs; alin que , partout , on ait; 
sous la main les moyens de sauver les personnes qui pour- 
raient tomber dans les bassins,. . .1 

Une association qui me paraît mériter une mention parti- 
culière, est celle des Amis des étrangers . Sa fondation -appar,- 
tient aux mélhodiçtes , secte nouvelle dont les progrès sont, 
prodigieux dans la Grande-Bretagne, et qui , jointe aux autres, 
dissidents, réduira bientôt l’église anglicane à u être , à son tour,; 
que la secte privilégiée de la minorité. Quelle que soit la, 
religion et la patrie des infortunés , ,il sufüt qu’ils se trouvent; 
dans la détresse; dès qu’un étranger réclame un secours, sans, 
autres informations que pour constater la réalité de ses besoins , 
la Sociétç vient à son, aide, avec de l’argent, s’il manque’ de, 
moyens d’existence ; avec des vêtements , s’il souffre par nudité.^ 
On croira sans doute qu’une; institution’ digne des disciples 
Pcnn ou de Socrate, est feeuvre d’une foi dont la tolérance plfco, 
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un modèle. (le douce philosophie. Au contraire, une partie des 
méthodistes prononce anathème et damnation éternelle y contre 
tous les liomnies qui n’adoptent pas , sans restriction , les spcîci- 
licpies minuties de. leur croyance, qui date de quelques jours! 
Mais la concurrencée des sectes est semblable *à tou^^es les au- 
tres concuiTcnces ^ par elle l’égoïsme sort de lui-nième, et- se 
porte au bien général , pour obtenir la faveur et la préférence 
du public. . 

La Maison de Recouvrance est consacrée à recevoir des 
fiévreux dont, faute d’attentions et de soins nécîessiïi res , la 
maladie pourrait souvent devenir fatale aux patients, et conta- 
gieuse* à leurs voisins. Dans une ville bâtie sur un sol maré- 
cageux, et, quoique pavée , très-fangeuse au sein ‘des quartiers j 
anciens, qui présentent les rues les plus étroites, les plus sales et 
les plus peuplées , une institution fort-utile est celle ejui tend à 
prévenir les maladies épidémiques , en soignant les individus 
qui pourraient en fomenter le germe. Il faut citer encore la . 
Maison des Aumônes , et rinstitntion des Dames de la cha- 
rité , pour le secours des pauvres femmes en couches. ' 

- Lorsque George III eut atteint la 5o'. année do son règne , 
dans la plupart des grandes villes de l’empire , les citoyens 
reconnaissants célébrèrent la fête Jubilaire duimonarque , et la 
célébrèrent dignement, par des institutions de bienfaisance î 
arrétons-nOus à celles de LiverpoexL Indiquons d’abord la so- 
ciété formée pour améliorer la Condition et pour augmenter 
le bien-être des pauvres. C’est en leur enseignant la prudence, 
en donnant des encouragements; à leur Industrie , que cette 
' institution rend service aux classes indigentes. Elle offre une 
récompense efficace aux '^conduites exemplaires. Elle s’appli- 
que à faire connaître aux. individus nécessiteux , les usages 
économiques qui suppléent à la richesse, et surtout à leur 
faire contracter des .habitudes qui , o(ics de ces usages , leur 

^ 9 - 
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inspirent et l’amour de l’ordre et la modération, qui sup- 
pléent aussi à la richesse. 

■ C’est encore pour célébrer la fête Jubilaire de George 111 , 
qu’on a fondé L’Asyle de la Magdeleine, en faveur de ces in- 
fortunées que la faiblesse et la misère ont écartées des vertus de 
leur sexe. Enlin , la même époque et la même intention firent 
naître une société qui s’est proposé de réunir des capitaux 
dont les revenus procurent la délivrance , ou du moins adou- 
cissent le sort des prisonniers enfermés pour dettes , et que le 
malheur seul a plongés dans la détresse. 

L’humanité qui cherche à soulager les pauvres débiteurs , 
cherche pareillement à i*endrè moins désespérante l’habitation 
des prisons. Je crois pouvoir citer comme un modèle une Mai- 
son de détention , aussi remarquable par son régime que par 
sa structure et sa distribution. Elle a la forme d’un demi-cercle 
prolongé par deux lignes droites, comme un théâtre antique. 

.* L’entrée est au milieu d’.un mur de face qui .joint les deiix extré- 
mités de cette espèce de ;fer à cheval ; les portiers et les gardiens 
sont logés sous le portique , à droite et à gauche de l’entrée. 

Un édifice où se trouvent la chapelle de la prison et le loge- 
ment du concierge , s’élève , au centre du demi-cercle , sur les 
rayons duquel sont distribués six pavillons également espacés. 
Chacun .de ces pavillons a deux étages terminés en terrasse , 
avec des réservoirs au sommet , pour verser l’eau qu’ils con- 
tiennent , sur la partie du bâtiment oîi quelque incendie écla- 
terait. Les pavillons sont parfaitement semblables 5 ils font tous 
•face à la maison du concierge. j ils sont réunis par des grilles, 
en dedans. et en dehors du demi-cerclè qu’ils figurent. Les 
eours formées par ces grilles sont divisées.en deux parties égales, 
par d’autres grilles dirigées du centre à lar circonférence. 

. A la hauteur du premier étage, des. ponts ep fer coulé sont 
jetés , d’un pavillob à l’autre , etlde Fcdificé contrai à tous: lefe 
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pavillons. Ces ponts sont pavés en larges dalles de pierre et 
bordés de balustrades en fer. Par ces moyens de communica- 
tion , le concierge et ses agents passent , en un moment, de Té- 
difice central à tous les points de l’établissement, sans descen- 
dre d’escaliers et sans traverser aucune cour. 

Le mur de clôture est à quelque distance des pavillons qu’il 
contourne en demi-cercle. I^es gardiens peuvent donc circuler 
à l’intérieur ainsi qu’à l’extérieur, autour de l’espace occupé par 
les pavillons et par les grilles qui les réunissent. Lorsqu’on 
entre dans la prison , après avoir traversé le portique’ où sont 
les loges du portier et des gardiens, on voit , à droite et à gau- 
che , de jolis parterres cultivés par le concierge. On aperçoit des 
places sablées , des cours gazonnées , des édifices réguliers , sem- 
blables , disposés avec symétrie , et joints par des voûtes aérien- 
nes. Rien ici n’offre l’idée d’un lieu de châtiment et de souf- 
france J c’est la résidence forcée , mais embellie , des hommes 
qu’une mauvaise fortune a détournés des sentiers de l’équité. 
Heureux les pays où la liberté individuelle est d’un tel prix*, 
que la société croit devoir encore de pareils dédommagements 
aux coupables qu’elle est réduite à tenir prisonniers , pour as- 
surer la paix et le bonheur des citoyens fidèles à la loi ! 

Etablissements littéraires et cTinstruction publique. Il ne 
faut pas chercher dans Liverpool ces univereités florissantes et 
ces académies célèbres qui sont l’espoir et la gloire des sciences, 
des lettres et des arts. Liverpool est ce que doit être une 
grande place commerçante j une ville où l’existence entière 
se trouve dirigée vers un but pratique. Là , tout appelle les 
hommes à la richesse , à la considération , par les chemins les 
plus ordinaires d’une vie laborieuse et trafiquante. L’homme 
né pour les sciences y tourne son génie vers la construction 
des machines , vers la direction des travaux publics ou l’érection 
des édifices. L’homme né pour les lettres , entraîné par le loui^ 
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billoii qui l’environne, s’il essaye de sacrifier aux raus^’, les 
cultive à la dérobée , et suit , avec tous les autres , la grande et 
séduisante voie de la fortune. C’est ainsi que le célèbre Roscoc 
a fait sa principale occupation d’uue banque importante, ne 
niservaut que scs loisirs pour écrire la vie de deux Médicis, 
Laurent et Léon X . l • ' 

Depuis peu de temps , des souscripteurs se sont réunis pour 
fonder une Institution académique où des professeurs' sont 
chargés d’enseigner les sciences les plus utiles. L’organisation 
de cet établissement ressemble à celle de l’Institution Royale 


’ Il faut en convenir , à la gloire de Roscoë, le Ginguenë de l'AnglcteiTC, ses ou- 
vrages ii'annoncenl j«s la préci]iilalion , et n'ont rien de siipeiTiciel.il est-remar- 
<]i;aiile (|iic les ]n'odm:tions les plus distinguées , sur l'histoire delà littérature ilalicnnc, 
aient etc l'oMivre d'un Anglais et d'un Français, aussi supérieurs par leur savoir, que 
j!ar leur cararlèi’e public et privé. Lorsque j’ai visité M. Uoscoc, à Liverpool , je n'ai 
jiii me défendre d'un sentiment d’intérêt et de respect, en voyant un' vieillard de 
S'iixanic ans, la tête couverte de cheveux blanchis par l'àge et le malheur, le corps 
droit cl d'une imposante stature , avec la physiouomic d’au sage de la Grèce, simple, 
noble et bienveillante. Cependant , malgré la sérénité qui semblait peinte sur scs 
traits, il n'était pas un liommc heureux. Les vicissitudes de la guerre et de la paix 
. avaient ébranlé sa fortune. Pour faire honneur à ses engagements , il avait déj.'i vendu 
sa bibliothèque ; et quand j’ai vu scs tableaux , des ouvriers y posaient des étiquettes^, 
conformément au catalogue de leur vente prochaine. Si le Prince , à l'exemple de la 
grande Catherine , apprenant la détressed’uu homme de lettres célèbre, non pas êti'angcr 
à r.Anglcterro ainsi <jue Diderot l’était à la liussic, niais un de scs propres sujets , 

consacrait une légère part de scs superfluités , au rachat des livres d'un illustre 

I • . J/,- . 

éej-ivain , pour les Conserver à leur possesseur, et lui laisser ainsi les matériaux de 

nouveaux chefs-d'(i!Uvrc , cela ne v'audrait-il pas au moins qnelques pavillons chinois , 
tpiciques chii'ns, cpielques chevaux et quelques festins?... Voilà ce que j’écrivais en 
1817. Depuis cette époque, un particulier généreux a fait son ambition d'une gloiix: 
dont le Prince ne jiaruît pas avoir été jalonx. Les livres que lloscoë regrettait le plus, 
formaient une collection d’environ 3 oo' ouvrages italiens , remarquables p?ur leur 
valeur intrinsèque ou pour la rareté des éditions. M. William Ratlibonc , négociant 
de Livcrjiool , les a tou* achetés , et s’est cnijiressé d'en faire jioniinagc à leur ancien 
possesseur. Celui-ci n'a voulu les accepter qu’à la couditioii de les léguer aussitôt à la 
bibliothèque de l'Athénée, ét.iblisscmeiit littéraire qu'on doit distinguer pour l'ex- 
cellent choix des livr^'s que le public y trouve ; la fondation en est duc surtout au 
xèlc de M. Roscoc; ^ riyl ‘ i; f tVl 
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de Londres, qui doit beaucoup) elle-même, et pour la forme 
et pour le fond , à laucien Lycée de Paris. L’ouverture des 
coursent lieu, la première fois, le i 3 novembre 1807. Alors 
les vues des fondateurs furent présentées au public, dans un 
excellent discours de M. Roscoë. 

Des souscripteurs ont^ussi créé un jardin botanique, non 
pas uniquement pour servir à rinslructlon des jeunes élèves 
de médecine, de chirurgie et de pharmacie, mais pour donner, 
une pratique plus éclairée au jardinage et à l’agriculture. C’est 
encore au zèle de M. Roscoë qu’est du cet établissement.' 

L’éducation simple et rapide des écoles de Bell et de Lan- 
caster convient parfaitement au peuple des grandes villes de 
commerce. J’ai visité, à Liverpool , une école do ce genre, éta- 
blie dans un vaste local. J’y ai vu des enfants de huit à dix ans 
exécuter, sans faute , des multiplications et des divisions très- 
compliquées. Espérons que ces écoles, oii l’enseignement est 
si rapide j où la jeunesse est si bien accoutumée à l’ordre , à 
l'obéissance , à la réflexion , se propageront de plus eu plus 
dans notre^elle France. Il ne faut à ce sol fertile de l’esprit et 
des talents , comme aux plaines fécondes de l’Inde et de l’Égyptë , 
que soulever un peu la terre, pour y voir éclore des germes qui 
donneront bientôt d’abondantes et fructueuses moissons..... 
Hélas! depuis l’époque où je concevais cet espoir, séduisant 
pour le cceur du bon citoyen , des prt^ugés déplorables ont 
repoussé avec fureur et par tous les moyens , l’une des mé- 
thodes les plus propres à conserver aux Français la supé- 
riorité des lumières et de l’intelligence , supériorité qui, seule, 
peut les maintenir au premier rang parmi les peuples civilisés; 

Liverpool a la gloire d’avoir fondé, la première en Angleterre, 
une grande école pour l’éducation des aveugles. On leur en- 
seigne à faire des tissus de toute espèce, des ouvrages de paille 
et d’osier, etc.; les filles, séjxirées des garçons, apprennent 
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ees travaux , et ceux qui conviennent plus particQÜèi'ement 
à leur sexe. Une partie de ces jeunes aveugles reçoit des le- 
çons de musique vocale et instrumentale , pour charmer leur 
cécité, dans les moments de repos, et remplacer ainsi les jouis- 
sances du sens le plus actif, le plus physique en quelque s(^e, 
par celles du sens qui parle le plus à ^me. Ils ont une chapelle 
avec d’assez hélles orgues. Dans les cérémonies religieuses , les 
deux sexes forment des chœurs séparés, et chantent , -soit en- 
semble , soit lour-à-tour. Leurs voix , accompagnées par le 
plus majestueux des instruments , donnent encore à la musique 
simple et touchante de l’église anglicane un charme plus atten- 
drissant. Les aveugles sont gais durant le travail; au milieu de 
leurs occupations habituelles , une conversation enjouée leur 
fait oublier les heures. Ont-ils besoin de quelques efforts d’at- ' 
tenlion? Comme ils ne peuvent être distraits pas l’aspect d’au- 
cun objet cxtéi'ieur , ils arrivent à des résultats auxquels ne 
parviendraient pas les personnes dont les yeux sont ouverts à; 
la lumière , et qui n’auraient qu’un égal degré d’intelligence. 

L’école de \ Industrie féminine est admirable dans son genre. 
Là de jeunes lilles pauvres apprennent à lire , à écrire , à tricoter, 
a coudre , à hier, etc. Lorsqu’elles excellent à la fois par leur tra- 
vail et par Içur conduite, on les récompense avec des distinctions < 
et de petites fonctions qui les conservent ppur quelques années 
dans l’établissement. On leur économise une modeste dot , qui 
leur est donnée lorsqu’elles sc marient; ensuite elles reçoivent 
un secours de deux guinées , à chacune de leurs couches. 

Un bel édihee à quatre étages , employé pour loger, instruire; 
et faii-e travailler^ des gens pauvres , est ce qu’on apj)elle la 
Maison d’industrie. Deux étages sont consacrés au hlage, ainsi 
qu’à d’autres travaux manuels. I^e réfectoire peut contenir 
quatre cents personnes à table. Derrière l’édiüce principal , deux 
grandes ailes détachées présentent vingt-quatre appartements de 
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trois ohainbres, dont chaouae recevoir Irait ^personnes. 

\j Hospice (les Enfants Bleus {hlue-coat hospital') tire son 
nom de la jaquette bleue , habit uniforme des elèves de cette 
école. Dès 1709, époque du premier essor de Liverpool, 
des souscripteurs fondèrent un établissement pour l’éducatipn 
de quarante garçons et de dix filles, en leur fournissant des 
vêtements, mais sans les loger ni les nourrir. Dès 1714 > ces 
élèves furent en tout défrayés par l’établissement , qui s’est 
agrandi de plus en plus : il compte aujourd’hui 280 garçons et 
5o filles. On y montre aux deux sexes, à lire , à écrire , à calcu- 
ler, suivant le système du docteur Bell. On enseigne la navi- 
gation aux jeunes gens qui veulent devenir marins. On ap- 
prend aux filles, à filer, à tricoter., à tenir un ménage. Les 
enfants sont admis à huit ans ; ils sortent à quatorze, pour 
entrer en apprentissage dans les arts que deur goût préfère, 

A Liverpool , comme dans toutes les autres villes de l’An- 
gleterre et de l’Écosse, il y a des écoles dominicales {^sunday 
schools^y ainsi nommées parce qu’elles n’ont dieu que le di- 
manche. On y instruit gratuitement les jeunes appranlifs 
occupés : pendant -toute la semaine à des travaux manuels. 
Ke pourrait-on pas introduire en France une si belle institu- 
tion, «dans les campagnes surtout, où les curés de village 
ajouteraient ce service moral à tant d’autres bienfaits qu’ils 
;prodiguent , dans- la modestie- et le désintéressement- du secret? 
Avec les métliodes de Bell et do *l.>ancaster , un seul pasteur 
instruirait tous ses jeunes (paroissiens , sans fatigue et en peu 
de temps ^'ilipourraitaiiênae leur donner, ipard! une ou -l’autre 
de - ces '.méthodes , les préceptes • de - la t doctrine • chrétienne , ■ à 
l’époque des preniières^eommunions. 

• Tous ces- détails- sont minuiteux,- ils exciteront les dédains et 
le sourire de lai pi lié -chez beaucoup d’esprits forts. -Mais ; je 
crois , (Buprès -les. leçons de l’expérience , ^offertes par l’Angle- 
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terre , que , sans se laisser détourner par des dissentiments re- 
ligieux , il faut propager avec uu zèle infatigable , et rinstruc- 
lion , et la morale , et Tamoiir de la divinité , depuis les classes 
supérieures jusqu’aux dernières classes, pour élever la société 
toute entière à de plus hautes destinées , et donner aux esprits 
cette solidité , celte conséquence qui , seules , peuvent assurer 
la stabilité des institutions politiques , en- même temps que la 
durée du bonheur public et privé. 

A Liverpool , une Société auxiliaire de la Bible seconde la 
Société centrale de Londres j elle distribue gratuitement des 
Bibles et des Évangiles aux matelots et aux ouvriers. Ces 
livres sacrés sont imprimés dans toutes les langues , pour les 
étrangers indigents des diverses nations maritimes , qui affluent 
dans un des plus grands ports de l’univers. 

ICtablissements littéraires. Depuis quelques années, beau- 
coup de villes de la Grande-Bretagne , ont formé dans leur sein 
des assçciations pour fonder des bibliothèques appartenant ex- 
clusivement aux souscripteurs , avec des salles de lecture où l’on 
trouve les journaux politiques et littéraires les plus intéressants 
de l’Angleterre et des autres contrées. Afln de faciliter l’intelli- 
gence de ces journaux , ainsi que la conception et le développe- 
ment des grandes ojîérations commerciales, des cartes sont rou- 
lées sur des cylindres fixés contre les murs *, en les tirant par 
des cordons , elles se- déroulent avec facilité \ lorqu’ensuite 
ou lâche ces cor<lons , un «^ressort fait remonter la carte qui 
s’enroule d’elle-même sur son bâton Cylindrique. 

En entrant dans. les grands cabinets littéraires appelés news- 
roorns , j’ai vu souvent quarante à cinquante pei’sonnes assises 
devant des tables couvertes de journaux. Un mouvement 
continuel d’entrants et de sortants avait nécessairement lieu 
dans une telle réunion de gens la plupart affairés.. Cependant 
aucun bruit ne troublait cette réunion si nombreuse. Quel- 
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quefois on entendait un léger mürmure de personnes qüi s’e%- 
treparlaient à voix basse; le plus souvent un silence absolu ré-, 
gnait dans l’assemblée. Ce recueillement qui laisse l’homme 
avec ses pensées , l’accoutume à concentrer son attention ; et 
produit, dans son jugement, une maturité qui s’allie bien ra- 
rement avec les airs évaporés de ces écervelés qui causent tou- 
jours avec les autres , parce qu’ils ne savent jamais causer ou 
plutôt penser avec eux-mêmes. 

Liverpool a trois grands établissements de ce genre , l’Athé^ 
née, le Lycée et la Chambre de l’Union. - 

L’édifice de ï Athénée exprès , a coûté cent mille francs. 

Il appartient à cinq cents propriétaires , qui payent chacun a gui- 
nées par an; ce qui produit une somme d’environ a 6 , 5 oo fr., 
consacrée à l’entretien du batiment^ aux d^enses de chauf- 
fage et d’éclairage , à la solde des serviteurs et des gar- 
diens , enfin à l’achat des livres le plus généralement utiles. 
Dans le cours de quatorze années on a réuni huit mille volu- 
mes , confiés aux soins d’un bibliothécaire payé par l’institu- 
tion. Il y a des salles particulières de lecture , attachées à la bi- 
bliothèque.. Les journaux et les ouvrages périodi(jues sont 
étalés sur des bureaux , dans une salle dont la superficie n’est 

pa& moindre de i86 mètres quarfés 

‘ Le est une réunion de deux associations , communes 
pour les dépenses de l’édifice , mais distinctes pour la salle des 
papiers-nouvelles et pour la ])ibliothèque qui déjà possède plus 
de dix mille volumes. En 1807, la salle des gazettes avait 800 
souscripteurs et la bibliothèque en avait 898 je prie le lecteur 
de noter une telle différence , dans un pays où , s’il est possi- 
ble , on a plus qu’en France la fureur des journaux 

« 

* F.cs fcinnu'.<i formant le tiers des .souscri])teurs , un tiers de la bil)liotlt('(|uc est com- 
posé de rotn.ins cl de pièces de théâtre. J'indicpic ce fait au futur apolojjiste des Fran- 
raist’s. loi’Sfjur de moroses Anglais les acciiseroot d'èlic plus frivoles que le.s 'Anglaises. 
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«L’édifice de \Union ofire égalenaent ime salle de papieps-f 
nouvelles, et une bibliothèque aussi pauvre que peu suivie. <uet 
édifice fut construit en i8oo, époque oii parut TAcLe ibadar- 
mentai par lequel la Grande-Bretagne et Irlande, prenant le 
titre de Royaume-uni , furent soumises au pouvoir légisklif 
d’un parlement impérial unique. C’est un évcuemeat auquel 
les Français ont fait à peine attention, et qui pourtant aura la 
plus grande influence sur la force et la prospérité des peuples 
britanniques. 

Outre les trois établissements qu’on vient de décrire, 
quatre autres sont consacrés à la lecture des journau-x et à la 
réunion des gens d’affaire : la Chambre du commerce ; 

2''. celle des Élus ou du choix (Ecleclie Room) \ 3 ". lu Salle 
des papiers publics, une des plus grandes et des plus belles 
de l’Angleterre*, elle a 3 o mètres de long sur i 5 de large, 
et des colonnes , hautes de 6"'''*,4 supportent sa voûte; elle 
est au rez-de-chaussée de la Bourse. Immédiatement au- 
dessus, se trouve, 4 “* Chambre des Assureurs , établie 
sur le plan de la fameuse Chambre d’assurances de Lloyd , 
à Londres. 

Chesier : en partant de Liverpool et remontant la Mefsey, 
on ]>eut passer dans le canal de Chester, pour arriver à cettô 
ville ; telle est la route que nous avons suivie , en décrivant les 
canaux du centre de l’Angleterre (I". vol. p. 187). Nous 
parviendrons au même but , en descendant la Mersey, pour 
contourner une langue de terre étroite et longue , qui sépare 
remboucbùre de ce fleuve et celle de la Dée : cette dernière 
embouchure est plus difficile encore à franchir que la première, 
à cause du barrage qui l’obstrue. La navigation de la Dée pré- 
sentait de grands obstacles naturels ; mais on a beaucoup amé- 
lioré son cours, eu le resserrant entre de solides chaussées, 
dans une longueur qui surpasse seize kilomètres. A présent 
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« 

des nsvires.de: 3 oo towieaus; remontent jn.scju’s Çhes^er *, où 
liait U Qsvigetioa maritime et i|uvialc. 

Ctwster, G4^pitale dn comté dont elle porte le n.oiiii ^ poss«‘;de 
19,949 lialntSQ^) et 6.2 navires mesurant 4 j 07 i tonneaux. C e- 
tait aulrcftftLs un des pins riches ports mafchands de la cote 
occitkutale de l’Angletenre* Elle disait sttrtoiit nn commerce 
aclil'avee l’Irlande j elle en recevait des toiles et d.es produits 
agricoles, pour les échanger avec tous les produits d’industrie 
que fabrlcpie l’Angleterre et qui manquent à l’Irlande. La plus 
grande partie de ce commerce se fait aujourd’hui par Liverpool. 

Cbester est bâtie sur une éminence , au milieu d’une con- 
trée magnilique. Vers le sud , la Dée contourne ses antiques 
remparts. Au-delà de ce fleuve, uue rangée de collines s’élève 
en amphitliéàtre , jusqu’aux plus haute^uontagnes du Pays 
de Galles. Dans cet immense tableau , Ta végétation la plus 
riche et la plus variée ajoute la grâce à la majesté des aspects. 

I^e nom rnème de Chester annonce un ancien camp ( cas- 
triim)y ou station militaire des Romains. Les deux rues prin- 
cipales , qui se croisent à angle droit sur le sommet du niont 
où U ville est bâtie , étaient jadis les voies principales du camp. 
Elles sont creusées dans une pierre tendre , et présentent 
de longs encaissements, où l’on voit : au rez-de-chaussée, 
un rang de boutiques; £tu-dessus, un portique à jour, sur- 
monté lui-ménae par un ou deux étages. Au niveau du por- 
tique. , l’étage qui se trouve au premier sur les rues princi- 
pales encaissées , forme le rez-de-chaussée sur le derrière. 

Toute cette architecture est plus extraordinaire qu’àgréahle à 
U vue ; les boutiques sont mesquines , les portiques bas , ir- 
réguliers f soutenus par des piliers massifs et grossiers. Ôn 

* Les navires s'arrêtent an pont jeté sur le fleuve. Ce pont, fort-ancien, fort-irregu- 
li*, est obstrué par des moulins, vers la rive droite ; tandis qu'un barrage masque , en 
amont , les arches voisines de la rive gauche. 
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croit visiter une ville du 12'. siècle. Si telles étaient les villes 
britanniques fondées par les Romains , il faut convenir qu’elles 
différaient beaucoup des élégantes cités dont Herculanum et 
Pomj>éïa nous rappellent le bon goût et la magnificence. 

Les fauxbourgs de Chester sont plus grands qu# la ville ‘ 
même , et surtout mieux bâtis. Dans un de ces fauxbourgs , 
au bord du canal qui conduit à Nantwich , est une riche ma* 
nufacture de blanc de céruse , de balles de plomb , etc. Il y 
a dans cette manufacture, une tour dont la hauteur surpasse 
trente mètres j du sommet de cette tour on laisse tomber 
dans l’eau le plomb coulé dont on fait des balles. La fabrica- 
tion des gants est la principale industrie de Chester. 

Le château de cette ville qui domine la Dée, était très-fort 
autrefois : sa constnj^tion date de Guillaurae-le-Conquérant. 
Ce château et les murailles flanquées de tours qui environnent 
Chester, sont, comme les fortifications de Carlisle, des mo-? 
numents complets d’architecture militaire du moyen âge : 
les fortifications d’Avignon me semblent , je l’avoue, plus 
belles encore. 

L’édifice le plus remarquable de Chester, est la cour de 
justice et la prison du comté , réunies en un seul groupe de 
bâtiments. L’enceinte du château contient une vaste espla- 
nade, au fond de laquelle on voit un long portique de colonnes 
d’ordre dorique grec. Un i-enlrant, au milieu duquel s’élèvent 
(juatre colonnes do front sur quatre.de profondeur, offre une 
triple entrée, au milieu d’une grande cour rectangulaire. A gau- 
che et à droite sont deux ailes isolées , de mêmes dimensions , et 
I)àtics sur le même plan , avec un rez-de-chaussée et un premier; 
le.i fenêtres sont séparées par des pilastres d’ordre ionique , 
ayant la hauteur de deux étages. Une des ailes sert de caserne , 
et l’aiitrc de dépôt d'armes. Au fond de la grande cour, erj 
face de renlréo, se déploie la façade de fédilice principal. Le 
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.milieu de celte façade est décoré d’un portique dè six colonnes , 
en avant de la salle d’audience ^ celte salle , demi-circulaire 
et garnie de gradins , en amphithéâtre , est surmontée d’un 
ddme. 

A droite et à gauche du portique , deux ailes semblables , 
revêtues en pierrçs de taille à bossage , indiquent par la sévérité 
de leur architecture, que l’édiûce n’est pas destiné seuleüient 
aux solennités judiciaires ; elles annoncent l’endroit qui sert à la 
réclusion des prévenus et des condamnés. L’intérieur est en- 
core plus digne d’observation que l’extérieur. On a suivi dans 
sa distribution, les idées philanthropiques du célèbre Ben- 
tham , pour en faire une prison dite panoptique ; parce que , 
du logement du concierge, on peut , d’un coup d’œil , inspecter 
tout l’établissement. Les cellules des prisonniers sont bâties sur 
le contour d’un demi-cercle divisé en six parties par dès murs 
dirigés du centre à la circonférence , et formant la clôture d’au- 
tant de jardins isolés. Ces divisions permettent de séparer les 
détenus , suivant la nature des délits. Un écriteau , suspendu 
au balcon du concierge ; indique le délit et le nom de chacun 
des prisonniers. Lorqu’on doit les juger, ils sont conduits 
à la barre de la salle d’audience , par un passage souterrain. 

La prison de Chester est un des édifices qui démontrent 
le mieux que les Anglais ne sont pas , comme on le prétend , 
incapables de s’élever aux conceptions d’une belle architecture. 

Harrison , de Chester, a donné . les plans de ce superbe mo- 
nument, qui , par son heureuse disposition et sa noble simpli- 
cité , fait honneur au génie des arts. Enfin cet édifice n’a rien 
coûté au fisc , ni aux particuliers ; on l’a bâti avec l’excédant 
des revenus du canal de Chesler-et-Nantwich. Ainsi , le moyen 
même qui a fait croître l’industrie, et multiplié la richesse, a 
servi la justice et consolé l’humsuiité. 
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CHAPITHE III. 

Cote occidentaU du Pays de Galles. 

Le Pays de Galles, lorsqu’on le compare avec l’Anglelerre, 
offre des différences physiques non moins grandes que celles 
de l’industrie et de l’état social. Les habitants des montagnes 
ont conservé dans leurs mœurs des carâclères distincts et tres- 
marqués. Ils parlent encore ridiome gaélique. Ils ont gardé 
leur musique nationale. La harpe, qui rendit leurs bardes fa- 
meux et leurs guerriers magnanimes , est toujours pour eux un 
instrument populaire j aujourd’hui môme elle hgure a cote des 
léopards, dans les armes de l’Empire britannique. 

Nous n’envisagerons, ici', que les caractères physiques de 
la contrée, et les travaux de l’art exécutés pour faciliter 1 in- 
dustrie et le commerce de ce pays , qui comprend un grand 
nombre de comtés. Voici ceux de la côte occideiiule. 

Comlês 'population. Myriamcl. quarn's. Habit, par mynamni. 

TTiint ... 54,900 6,5 a 8.'686 

■■ -8000 >j6,39 4,769 

f ‘ ° ° 6, 5'5 a 



Menoneth jo.ioo / / 5,375 

C.rfis»n 29.»"" 4 5s 

ToTkox 369.850 86,57 4,^8:. . 

En descendant la rite. occidentale de da Dde;. ponr .conti- 
nuer à parcourir la côte d’Angleterre, nous longeons daboid 
les terres du petit comté de Flint, riche en mines de honiUe 
et de plomb. La bom^ade de Flint, qui donneson nom a ce 
comté', doit être citée pour lés mines de charbon qm 1 avoi- 
sinent, et pour un ancien château flanqué par trois, tours^por 
lygonales ; il servait jadis à protéger un mouillage de la Dee. 
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Nous passons devant la ville de Holywell : ce nom xappelle 
un puits célèbre, dont les eaux thermales sont très-salutaires, 
et qui fut long-temps consacré par la superstition. De grandes 
manufactures de colon', des mines d’où l’.ôii extrait et des usines 
où l’on travaille le cuivre, le plomb, la calamine^ etc. , ont 
contribué , depuis peu d’années ,*à la prospérité de Holy vvell , 
qui compte aujourd’hui 8,309 habitants, 

■ En poursuivant notre route , nous doublons l’embouchure 
de la Clwyd , rivière sur les bords de laquelle s’élève la petite 
cité de Saint-Asaph , renommée pour son antique cathédrale. 

. Au-delà de la Clw'yd , commence le comté de Denbigh , 
riche en mines de plomb , et.très-adonné à la fabrication de la 
flanelle^ des' gants et des souliers; l’agriculture y a fait des • 
progrès considérables, depuis une époqüè assez récente. 

Nous ne trouvons aucun port remarquable sur la cote de 
Denbigh , qui se termine à l’ouest par la presqu’île et le cap 
de Grand-Ormes , à l’embouchure 'du Conw^av. Ce üeuve sé- 
pare le comté de Denbigh et celui de Caernarvon qui comprend 
• la partie montueuSe de tout le Pays de Galles. Les vallées, sur- 
tout. celle du Conway, forment la richesse et la beauté du 
comté de Caernar\^n; des mines de cuivre y sont e.xploilées. 

Une des routes principales qui conduisent de Londres à 
Dublin , passe par Chesler, Holywell , et Saint-Asaph ; longe 
le littoral du comté de Denbigh., et vient croiser le Conway , 
à Abercojvway ,• petite ville dont le port est excellent. M. Tel- 
ford a propo-.é de jeter sur le Conway, vis-à-vis de cette ville , 
un pont de cinq arches, dont trois assez petites et en pierre, 
une quatrième également petite , mais en fer, enün une cin- 
quième , en fer coulé , laquelle doit avoir 61 mètres d’ouver- 
ture. Cette dernière est faite d’après un système pareil à celui 
que nous avons représenté ( PI. V ). La déjîcnse du pont et de 

ses abords est évaluée à 28,466 liv. st. 

II. . 5i 
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' D Ahi.rcon\vay-,‘ la route côtoie le littoral;* d’une vaste })aîe 
jusqu'à liangot',’ ville de 3yf>79 habitants. Renia rq'ùoDS’, dans 
celte petite ville,' une école dolee de !\oo liv. st. ,'quï font 
dix mille* francs de rente j pour l’éducation des enfants .sans 
fortune. • • ‘ 

A. Bangor commence le Clienai ou ddtrort de A/ehdt qui 
. séparé, le l^ays de Galles et l’ile d’Anglesea ; il débouche air 
sud-ouesii, uii peu plii6»loin (\\xe \Caernarvon ^ ville renommée 
pour ia’salubrité de sa’ position , et Irès-fréquenUki durant la 
belle saison , jiar ^les baigneurs valétudinaires.' On lait un 
commerce considérable dans, le port de Caernarvon ; la seule 
exportation des ardoises exploitées dans le comté , sin passe uno 
valeur de ooo^ooo liv. st. c’est-à-dire,. plus de i 2 ,/>oo,ooo fr. 
Ces ardoises sont anienées , avec la plus grande économie , jus- 
qu’aux lieux d’embarquement , sur des chemins de fer. 

■Les roules méridionales du Pays de Galles, qui convergerft 
sur Caernarvon , sont jirolongées parallèlement au détroit de 
Menai, jusqu à Bangor, où viennent se joindre les deux grandes 
voies publiques de Londres à Dublin. M. ïelford dirrge ac- 
tuellement la construction d’nn pont en chaînes de fer, sur 
lequel -on passera ce détroit, vis-à-vis de* Bangor. C’est une 
entreprise considérable , pour laquelle l’auleur.a plusieura’ lois 
modifié ses projets. Avant de déci'ire cet ouvrage, nous atten- 
drons qu’il soit complètement achevé.. ' ; • 

\jüe d Anglesea n’est remarquable que par sa stérilité , sa ' 
nudité, les rochers dépouillés èt le sol rocailleux quelle offre 
de toutes parts à l’observateur ; mais elle renferme de rielies 
mines de cuivre. Elle possède le port de Beau maris , où sont 
enregistrés 5^i5 navires , mesurant 24,880 tonneaux, quoique 
Beaumaris même n’ait que 2, 2o5 babitantsl" ' . 

• Le port de Holyhead, encore plus important , est .sitné 
dans une petite île, à l’ouest d’Anglesea ,'sur la voie la 'plus; 
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directe pour aller de Londres à Dublin *. Il se trouve à ren- 
trée, du .Chenal de Saint-<jeorges qui’ sépare rAngîetcrre et 
l’Irlande, il semble placé là, parla nature même , pour offrir 
un refuge aux bâtiments venant du nord ou du sud ,' cl ne 
pouvant déboucher par l’effet des vents contraires. On voit 
souvent*, à ce mouillage, plusieurs centaines de navires rete-, 
nus par cette cause , et qui tous appareillent en mémo temps, 
au retour du vent favorable.' 

On a bcaaconp fait cl l’on fait beaucoup encore afin d’ajoutor, par les 

travaux de l’art , aux avantages naturels de liolybead. On bâtît en avant du 

port , pour le garantir de la violence dos lames de la mcF, un môle qui aura 

1,200 mètres de longueur, et dont la base a 8-2 mètres de largeur. Le talus 
• • ( 
du côte de la mer présente le rapport de 5.; i , pour celui de sa base, à sa 

hauteur. La largeur au sommet est de 2“^'-,44- Au-dessous de ce sommet, n 

44 5 règne. une banquette de i5 mètres de large , servant de quai*. Vers 

lauêlc de la jetée, le quai s’élève de i4"‘^‘‘,32 an-dessus du fond de la mer;. 

et de 83 au-dessus des hautes eaux. Le. môle cl tous les grands ouvrages 

de Ilolyhcad sont exécutés êti granit. '\^^rs la tète de la jetée un peu en dedans , 

on doit bâtir un contrefort quarré, de i8‘“'**,29 de saillie., sur 5o de largeur ; 

il rendra les eaux du port encore-plus tranquilles. 

Indépendamment de la grande entrée de Holyliead, il y en a une seconde j 
du côté du sud , en av.ml de la jetée : cctle-ci est peu large , et ne doit servir que 
dans les raoixicnts oi\ il s<rr.-iil impossible d’entrer ou de déboucher par l’autre. 

An fond du port on a le projet de creuser et d’entourer de quais en 
pierre , un bassin flollant dont la superficie sera de 9 bectarcs , et dont la 
liauteur d’eau sera de 6 mètres. On a construit un phare sur les roebers de la 
côte , au sud de Holy bead ; on en doit construire un second sur la tète du môle. 

X<C5 travaux sous-marins de ce port s?cxéculcnt avec la cloche â plongeur, 
par les moyeu* que nous avons décrits et dessinés : Force nàvaïe^ l. IL 

Si nous revenons à CaernarvOn, pour continuer à longer la 
côte du Pays de Galles , nous avançons vers le sud-ouest , sans 

* Le passage «le Holyhea«l à ce dernier port s’effectue d’ordinaire en unç nuit, .avec 
des paquebots bien moiiltis cl l>i«‘n iiist.-ditis. Us sont à présent construits d'apW^s l’ex- 
cellent sysU* me de charpente qu’oa doit* à sir Robert Seppings (Foye:, dans les Tran- 
sactions philosophiques de la Socie'te' royale de Londres, pour i8i7 , le BJénioirc où nous 
avons démontré les avantages do ce système.) 
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rencQntrer aucun port remarquable ^-jusqu’au promontoire de 
Bi'oicliy-Swil. Là nous* tournons à l’est, nous passons devant 
la raded’Aberclaron, et devant legolfe de flelVs-MouihÇf^ow.- 
cbe-d’Enfer). La cote du Caernarvon remonte vers le nord-esfc 
jusqu’aux confins du Mérionetb , comté dans lequel la popu- 
lation , comparée au territoire , est le mpins considérable ; 
ce qui tient à rinfertililé de cette contrée singulièrement mon- 
lueuse. Les pâturages que présentent les vallées et les collines 
secondaires, forment sa principale richesse agricolci II n’est 
pas sans industrie *, ôn y fabrique des étoffes communes , des 
flanelles; des cdsimirs, des bas et des perruques de laine. 

Nous voyons sur la côte du Mérioneth , le fort de Harlech, 
qui protège un assez bon mouillage. A Barmouth nous croisons 
l’embouchure de l’Avon ; cette rivière passe à Dolgelly; princi- 
pale villedu comté, laquelle cependant n’a que 3,588 habitante. 

En avançant toujours vers le^sud, yus doublons Towin, 
place de bains , puis l’embouchure de la Dulas, qui remonte 
dans le comté de Montgomery. Ce comte appartient presqu’en- 
tièrement au bassin de la Séverne. 

A l’embouchure de la Rheidiot , nous abordons au port 
d’Abergswith , dans lequel sont enregistrés i 56 navires , mesu- 
rant *9, 1G9 tonneaux. Ce port , au voisinage de mines de plomb 
très-^productives , fait partie du comté de Cardigan, dont U 
richesse, presque unique consiste eu minéraux et en troupeaux. 

Cardigan ; capitale de ce com té , n’a que 2,897 habitants ; dile 
possède 53 navires , mesurant 3 , 028 tonneaux ; elle est située 
prqsqu’à ^embouchure de la Tyvy, qui sépare le comté de Car- 
digan , des provinces de Caermarthen et de Pembroke 

* Une rente publique va d’Aberiswith à ^Cal'digan , passe la Tjvy sur un pont en 
pierre , et près de là 8e.bifur(|ue pour conduire aux parties principales du cona'é d« 
Pembroke . 
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CHAPITRE IV.’ 

Bassin de la Séven^ : Chenal de Bristol. 

Nous comprenons dans ce chapitre ^ iion-seuletnent le littoral 
de la Sévemé , mais l’immense golfe appelé Chenal de Bristol j 
depuis le cap du Pays de Galles, le plus^avancé vers l’ouest , 
jusqu’au promontoire occidental qui termine la Grande- 
Bretagne, à l’extrémité du comté de Cornouailles, et qu’on a 
nommé pour cette raison , LamVs end , limite du territoire. 
Voicrquelles sont les données statistiques de ce. vaste bassin. 


Comtes. Habitants. Myrinmèl. Popul. parmyriamèt. 

PeHibroke(i) Z-j.^So 7,90 4,778 

• • . Caennarthen 93,000 • 35,35 3,546 

Brécon. . ' 4 4, 6 00* -19,53 3,37g 

Glatnorg^n. ..... io 5 ,, 8 oo , ^o, 5 i 5 , 060 

Monmouth. ....... 73,300 i3, 90 . 5 , 5 o 4 

Hereford iq 5 , 3 oo 33,37 4,7'.»8 

Radnor. 3 3 ,. 5 oo * ii^o 3 3, i 3 <> 

Shrop aïo, 3 oo • ' 54,7 3 6, o 55 

Mopgomery *61,100 3t,73 3,8ir 

Worcesier 1S8, 300' 18,88 9,968 

V^arwick. 380,000 ’ 33,36 1 1,986- 

Gloncester 34 ^i 6 oo 33,53 i 3 , 6 o 5 

'WUta(ï) : ■ Il 3,3 O O 17,86 6,343 

Somerset 3 63 , 5 oo 4 '^,3 3 ^^533 

Devon (-j). 333,950 ■ 53,40 W,’jo 5 

Comotuilles ). . . . ' i 3 i, 3 oo ' > 7, * 8 7,634 

, totaux 3,392,490 36 1,56 . 6,6 1 6 


Tout contribue à donner un grand développement à la navi- 
gation maritime , ^ur les côtes du Chenal de Bristol. Les trois 
règnes de la nature y déploient leur richesse et leur fécondité. 
Dans les comtés de Somerset et de Gloucester , c’est l’agricul- 
ture qui brille par l’abondance des produits ; dans les comtés 
de Cornouailles et de -Devon , de Monmouth et de Glamor- 
gan , etc. , c’est le règne minéral qui présente à l’industrie les 
plus belles exploitations , et an commerce les échanges les plus 
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imporlanls. Le Cornouailles est célèbre pour ses mines de cui- 
vre et dctain , pour ses polerfes fines et ses ardoises. La cdte 
opposée du Pays deOallcs abonde en charbon fossile, en mines 
de fer, en carrières de chaux. Par-là, les produits de cette 
• dernière contrée servent à l’exploitation des produits de la pre- 
mière*, ce qui maintient un grand trafic entre leurs établis- 
spments d’indùstrie. Ajxmloné eqfin que là Sévêrné grâces 
à la vaste étendue d?*son cours j à travers les comtés qui diffé- 
rent le plus par la nature du sol et des miues , par le genre des 
ateliers et des manufactures , facilite un immense commerce 
intérieur. ' . 

En doubl^ml le cap David-, dans le comté de Pembroke , oh 
entre dans le golfe de Sainl-Ilrides. Ce golfe a la forme d’un 
demi-cercle, ouvert du coté de l’occident, et prolongé j au sud, 
•par quelques petites îles. Nous les passons*, nous faisons voile à 
l’est , et bièntot nous entrons dans la baie de Milford (A////hrrf 
haveny^ entourée de hautes montagnes, elle est sinueuse , s’a- 
vance au loin dans les terres , et présente assez d’eau pour rece- 
voir les plus grands vaisseaux de l’État. Elle deviendra d’une 
haute importance , durant les guerres de la Grande-Bretagne 
avec l’Amérique , et dans toutes les circonstances où l’Irlande 
aura besoin d’une surveillance maritime, active et puissante. 
Le. gouvernement anglais a fondé sur les bords de cette baiç., à 
Peml)roke ^ , un arsenal de marine destiné seulement , jüs- 
qu’à nouvel ordre ,• à la construction des bâtiments de guerre. 
Nous avons , à cet égard , donné quelques détails , en traitant 
de la Force navale (2% partie des Voyages). Il serait superflu 
. de les reproduire ici. ' ‘ ' • • 

Durant la paix , comme durant la guerre , le havre de Mil- 

* Perabroke avait bieo peu d’habitapts avant qu'on eût créé cet éublis.scraent mari- 
time ; c'est une ville qui compte aujourd'hui 4.9^^ âmes; dans son port , sont enre- 
gistrés ^9 bâtinients de commerce , mesurant ^,iù5 tonneaux.* 
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/t)m esl prccieu.\ [rour Ic'coinmerce , par son admirable j»osi- 
liou , à la pointe S. O.- du Pays de GaHçs. 11 offre un excellent 
mouillage aux navires marchands qui , dans leur entrée ou leur 
sorlie du Chenal de Bristol, ont besoin d’un refuge assuré contre 
les mauvais temps et les vents contraires. La baie qui le cou*- 
lieul est prolongée , dans l’intérieur des terres , par les rivière.s 
Duglody et Cleddy qui s’y jettent, et qui sont navigables jus- 
qu’à Jlaversford etNarberth, d’où descendent les produits des 
mines de houille ei des carrières de pierre à cli^tux, (ju’on ex-* 
plüUe dans les vallons arrosés par ces rivières. 

En longeant , vers l’est , la cote du Pays de Galles , après avoir 
quitté la baie de Milford , on -passe devant Tenby, ville de 
J , j 54 habitants , lrè.s- fréquentée dans la saison des bains de mer,, 
et présentant pour les visiteurs , des salles d’assemblée , de 
jeu, de spectacle, des cabinets de lecture , etc. Tl se fait un 
cabotage fort-actff dans le petit port de Tenby, pour la pèche 
et pour le traüc du charbon fossile , qu’on e.xporte en Irlande. 

Llangharn , à peü de distance de Tenby, fait partie du comté 
de Caerraarthen^ elle n’a que 1,391 habitants; elle est située 
à l’embouchure de la Taye, non loin de l’embouchure de la 
rivière Towy, qui conduit à Cacrmarthen : cette capitale de 
l'a province qui porte son nom , possède 8,906 habitants. Des 
bàtimeijts de aSo tonneaux remontent jusqu’à celte vHle , qui 
doit.au commerce maritime, sa population , considérable pour 
le Pays de Galles. 

En continuant de longer la côte, nous passons devant le 
port de Kidwelly,-où les- bâtiments accostent un quai fort- 
commode; près de. là sont des Docks qui peuvent recevoir 
douze à quinze navires. Cette ville est dans le voisinage d’a- 
bondantes mines de houille et ‘de fer; elle a des fonderies et 
des laminoirs ; les produits de ses usines sont amenés dans le 
port , au moyen d’un canal. Ridwelly compte i, 45 o habitants. 
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La province de Galles est riche en mines de fer et.de char^ 
hon , dont les lits sont juxta-posës de la manière la plus avan^ 
tageuse à Téconomie des exploitations. Le produit de ces 
mines, pour la seule partie du nord-ouest, surpasse annuel-* 

lement deux cent mille tonneaux Dans cette partie se^ 

trouve un charbon de roche qui brûle sans flamme. Dans la 
partie du sud, que nous cûtoyons maintenant, la houille est 
bitumineuse’, on en fait d’immenses exportations en Irlande,, 
en Angleterre et en France. 

Après avoir quitté Ridwelly, nous entrons dans une liaie 
large et profonde que limite , au sud, la presqu’île de Swanseoy 
dans le comté dé Glamorgan. Cette baie nous présente d’abord 
le petit port de Llanelly, où vient aboutir une route en fer lon- 
gue de 24 kilomètres \ route construite pour mener à la mer 
les produits des mines de houille et de fer du voisinage. 

Au fond de la. baie de Bury, débouclie la rivière qui lui 
donne son nom. Cette rivière est navigable dans une étendue 
de seize kilomètres , jusqu’au bourg de Lloughor. 

Contournons la presqu’île de Swansea , qui possède des mi- 
nes de cuivre. Abordons, vers la partie orientale de- cette pres- 
qu’île , à la ville meme de Swansea : c’est la plus importante 
de toutes celles qui s’élèvent sur la cote du Pays dé Galles-; elle 
a 10,255 habitants, et 1 15 navires, mesurant 7,5oo tonneaux. 
A l’entrée de la rivière Tawc ou Towjr, près de laquelle est 
bâtie la ville de Swansea , on a fait un bon port de marée, par 
le moyen de jetées dont la construction fut dirigée par le capi- 
taine Huddart, le fabricateur des cordages perfectionnés. 

Auprès de Swansea, on trouve des fourneaux pour travail- 
ler le minerai de cuivre , et pour cuire la porcelaine dont les 
matières premières sont envoyées de Cornouailles. On trouve 
aussi des manufactures de feuilles d’étain et de lils de fer, des 
cvlindres à laminer, etc. Plusieurs canaux et des rotUes^f nièces 

y / 
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concourent à l’économie , et par conséquent à la prospérité de 
ces travaux. Expliquons le magnifique système des voies pu- 
bliques ramifiées jusqu’à la cote que nous parcourons. 

A partir de Swansea , parallèlcmcat au cours de la Taw , d’un côté l’ou voit • 
un canal qui , dans sa longueur de vingt-neuf kilomètres, s’élève de ia5“**‘,35 ; 
du côte opposé l’on remarque des routes en fer. Une de ces routes a plus de 
onze kilomètres d’étendue. Un canal de niveau, long de cinq kilomètres, 
va du port de Swansea jusqu'aux mines de Llaufariilct. 

Au fond de la baie de Swansea , nous visitons le port et la 
ville de JSeath , qui compte 2,8a3 habitants; elle est entourée 
de mines d’où l’on extrait le charbon et le fer, et d’usines où 
l’on travaille l’étain , le cuivre, etc. , comme aux environs de 
Swansea. Cette ville est à l’embouchure de la Neath , et sur 
les bords d’un canal parallèle à cette rivière. Ce canal descend 
à la cote jusqu’à Britton- ferry , lieu favorable au chargement 
des navires ; il remonte la vallée d’Aberfergwn , jusqu’à la 
route en fer qui l’unit avec la tête du canal d’Aberdare , lequel 
communique à celui de Glamorgan. Le canal de la Neath a 
vingt-deux kilomètres ; des routes ornières y conduisent le 
produit des mines du voisinage. A partir de Brilton-ferry, un 
canal , long de cinq kilomètres , et possédé par un seul pro- 
priétaire , traverse les marais de Crumlin , ju^u’aüx houillières 
do New-Chapel. 

Au delà de Neath-, nous con tournons une côte ayant la fotmo 
d’une demi-ellipse aplatie. Nous ne rencontrons aucun port 
digne d’être cité, jusqu’à Cardiff, ville manufacturière et 
comimerçante; elle a 3,5ii habitants , et 53 navirés ihesurant 
3^oî8 touneaux\. L’importation 'de l’étain brut de Cdrnouailles , _ 
et l’exportation de l’étaiu laminé/,- de la houille et du fer, sont 
les sources principales de sa proSfpéritéi 

Cardiff est à l’ertiboüchurë de la' Taff, rivière parallèle au 

canal du Glamorgan. Ën aval , l’entrée du canal dans la ri- 
II. 
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vière est close par une écluse de nier où peuveot passer des na- 
vires de 3 oo tonneaux ; ils sont reçus dans un bassin creusé 
exprès : le canal meme n’est pas ouvert pour recevoir d’aussi 
grands navires. Cependant, les travaux d’art qu’il a fallu mul- 
tiplier, pour vaincre les obstacles que présentaient les localités, 
ont porté la construction de ce canal à plus de 5 oo,ooo liv. st. 
Néanmoins son revenu va jusqu’à douze pour cent. 

Le canal de Cardiff croisQ la Taff, au moyen d’un aqueduc, 
près de l’endroit où il est joint à l’ouest par le canal d’Aber- 
dare et par la route en fer de Mertliyr-et-Cardiff , qui suit 
parallèlement la côte orientale de la Taff. A partir de l’aque- 
duc', dont nous venons de parler, le canal dç Cardiff s’élève 
d’environ 180 mètres jusqu’aux superlies forges de Cyfartha 
Pour racheter cette énorme montée , il a fallu beaucoup d’é- 
cluses *, dans un seul endroit il y en a dix-sept d’accolées. Le 
canal est en partie alimenté par l’eau qu’on retire des mines 
exploitées dans le voisinage ^ quand elle manque dans la partie 
supérieure du canal , on y supplée en faisant monter les eaux de 
la Taff, avec une machine à vapeur ayant la force de soixante- 
douze chevaux j cette machine est seulement à trois écluses 
au-dessous du bief supérieur. Beaucoup de routes-ornières , 
en traversant un pays fort-accidenté , conduisent au canal les 
produits des mines riches et nombreuses de tous les vallons 
qui débouchent dans la vallée principale de la Taff. 

Les mômes avantages que l’on a trouvés à percer le canal de 
Cardiff, parallèle à la Taff, ont fait ouvrir l’embranchement - 
qui conduit jusqu’à la ville d’Aberdare, et qui est parallèle 
au Cynon. Il est prolongé par des chemins de fer qui passent 

Les produits de la oiinc soot conduits au canal par un court cmbranchcmcrrt , sur 
de petits bateaux en fer ayant 4 t mètres de long, a i de large, et 6 décimètres d* 
tirant d’ean. La solidité de ces bateaux fait qu'ils oq^ rarement besoin de réparations ; 
et leur longue durée finit par les rendre économiques. Nous parlerons de ce bel éta> 
büstement qnand nous traiterons de la Force productive de la Grandc-Breugne 
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aux usines d’Abernant , d’Aberdare et de Hirwain , suivent 
un plan incliné * d’une grande étendue , pour franchir une 
gorge , au sommet d’un précipice ; puis descendent • la 
vallée de la Nealh , et communiquent avec le canal qui porte 
ce nom. 

On a projeté de réunir le canal d’Aberdare avec celui de la 
Neath qui , comme celui de Swansea , débouche dans le port 
et dans la baie de ce nom. C’est par ces deux lignes de navi- 
gation que l’on apporte aux usines établies près des plus riches 
mines de charbon , le minerai de cuivre et d’étain qu’on ex- 
trait du comté de Cornouailles. 

A l’est de toutes ces voies hydrauliques , est un autre sys- 
tème de navigation artificielle, non moins remarquable, et 
construit pour rendre des services analogues j dans des localités 
pareilles. Il comprend le canal de Brecknock, parallèle à l’Uske, 
et les deux branches de'celui de Monmouth, à partir de la ville 
de Brécon jusqu’à laquelle il remonte. Toutes ces voies furent 
à peu près ouvertes vers la même époque , savoir ; 

Canal de Brecknock j Monmoiitli ; CardilT ; Aberdare ; Ncath ; Swansea. 

En. . 1793 179a 1796 1793 1791 à 1798 1794. 

Chacun de ces canaux est prolongé , par des routes en fer , 
dans toutes les parties élevées où l’on n’a pas pu construire 
d'embranchements navigables pour arriver jusqu’aux mines 
exploitées au sein des vallées ; l’ensemble de ces routes et leur 
grande étendue sont très-dignes d’attention , surtout aux abords 
du canal de Monmouth. — Suivons de nouveau la côte , jusqu’à 
l’embouchure de ce canal. 

•Non loin de Cardiff, en avançant toujours dans le golfe de la 
Séverne , nous trouvons Newport , ville du comté de Mon- 
mouth , bâtie à six kilomètres de l’embouchure et sur les bords 

* ^ur cc plan incliné les chariots sont tirés par une machine à hante pression , con- 
struite suivant le système de M. Trevithick. 

3a. 
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<l,e rUske. Newport. compte 4 , 1 54 habitants,, et doit sa richesse 
au commçroe ; son havre est fort-bon , et reçoit les bateaux qui 
débouchent des canaux que nous allons décrire. 

Le canal de xMannipiith ^ prend naissance à Pillgwelly, sur 
rUske, passe à Newport, puis à Malpas, et Se divise eurdeux 
branches. Celle de l’ouest, longue de i8 kilomètres ,. s’élève 
dans la vallée de l’Ebbwy, jusqu’au pont de Crumlin. Là,. des 
routes en fer, offrant un développement de 33 | kilomètres , 
étendent les communications commerciales , par le moyen de 
rameaux conduits jusqu’aux principaux établissements de mines 
ou d’usines des vallées circonvoisines. 

La branche de. l’est est la principale^ elle monte de i 36 7 mè- 
tres jusqu’à Ponty-Pool, dans une étendue de 20 kilomètres; 
elle est prolongée de 9 kilomètres par une route en. fer qui 
monte elle-même de 186 mètres, et qui va jusqu’aux forges 
de Blaven-Avon. Plusieurs voies pareiHes se rattachent égale- 
ment au canal de Monmouth. La plus importante est. celle 
de Sirhowy ; elle part du canal , à Pillgwclly, croise l’Ebbwy , 
sur un pont de seize arcbes , s’élève parallèlement à la rivière 
Sirjhowy, passe par les grandes usines de Tredgar, de Sirhowy, 
et va jusqu’aux carrières de pierres à chaux de Trevil, en par- 
courant un espace total de 46. kilomètres. La même route., cou-r 
tinuée en franchissant la Montagne [Black mountain^, 

r.typint, à Bi^écon,, la vallée et la rivière. de.rUske. L’ouverture 
de cette ..voie commerciale a fait beaucoup.diminuer le prix.du 
charbon daus les comté? de Radnor et de.Hereford, La route- 
ornière de Sirhowy, a laquelle se rattache mie foule d’embran- 
chements 5, est, établie à coté d’une excellente route ordinaire , 
entretenue, avec le produit d’un péage de barrières» 

, Les p,l(ins, inclinés, dont pu fait.usage au canal de Monmouth , 

* Chaque écinsc du canal de Monmouth a do longueur, sur 3 mètres de lar- 

geur. I.a jK>rtc supérieure n'a qu'un vantail j la porte iufévieure eu a deus. 
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comhiDëo de la sorte avec deS' routes en fer, ont en gënéral' 
une pente de 45®. ' 

Voici comment les choriots , qui portent 3,5oo kilôgram'nrtes , sont descèndiis 
et montés sur chaque plan incliné. A In pmtio supérieure de ce plan , se troùVe' 
ua arbre horizontal, autour düqpol une chaîne h deux bouts libres fait plu- 
sieurs révolutions ; quand un boutsert à monter les chariots chargés , l’autre sera 
à descendre les chariots vides , lesquels sont attachés à la chaîne principale, 
par de plus petites chaînes. Les chariots amenés snr le pont qui termine un 
plan incliné , les chevaux de halage sont aussitôt dételés ; un manouvricr dé- 
tache successivement les liens des chariots k la traîne les uns des autres. Il les' 
pousse à la> main sur une bascule suspendue', au-dessus du canal , et portant 
des retenues pour empêcher que le chariot- ne tombe. Une chaîne de suspen- 
sion faisant retour snr une potence, est'filée au besoin', âCn d'abai.sscr la bas- 
cule au degré nécessaire pour que le chariot se vide de lui-méme ; le charbon 
qu'il contiejit tombe dans un bateau en chargement soüs'c'etté^Ssfciilc. 

L’embranchement' du-canal , dirigé vers l’Ebbwj,' présente un bief de ist à 
i3 kilomètres. Près decehiëf estunc machine à vapeur pour élever, du bas de' 
la vallée où coule cette rivière , les chariots chargés avec le charbon qu’on doit 
conduire au canal. Les chariots arrivent par un chemin de fer qui traverse 
l’Ebbwy sur un pont de trois arches, puis montent sur un plan incliné long 
de aoô mètres, et viennent sur uacplate-forme percée de deux trappes, par 
lesquelles le charbon tombe dans les bateaux en chargement'. 

Il y a beaucoup de routes-ornières à droite de l’Ebbwy ; l’une d’elles , qui 
va jusqu’à Newport, traverse celte rivière et les marécages adjacents,, sur 
un pont de trente arches. Le transport sur toutes ces routes , voisines du canal , ^ 
est si étendu , et le nombre de chariots qu’il exige si considérable , qu’une 
fabrique entière est*occUpée à‘ préparer'là' graissé nécessail-e à leurs rôaagcs.^ 

Aux abords du canal do Mon mou ih ,-uogrand nombrâ'd’ilSiileS soiU'éü^‘’‘ 
blics pour lu travail des>métaux. Ou voit près d’une belle fonderie do cuivre 
une glissoire en fonte , destinée à faire descendre , depuis le chemin de halage’ . 
jusqu'au bas de la prairie contiguë , par le seul effet de leur poids , les pierres 
à chaux qu’on retire d’une dafriére exploîlé.c, sur l’autre rive^du canal *! 

Oii' conçoit que la 'multiplicité des plans inclinés , et les 
grands ouvrages d’art que nécessite un pays très-accidenté, • 
forcent les propriétaires du canal à lever de gros droits pour 

* I.a glissoire , longue de 5o mètres et large de 6 décimètres , est composée de plaques 
oDguesde a-; mètres environ , et Gtèes par de solides boulons sur un sol bien nivelé. 
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retirer un juste intérêt de leurs capitaux. Il est par conséquent 
d’une haute importance qu’on puisse véritier le .poids des ob- 
jets transportés , afin d’éviter une fraude d’autant plus active et 
plus ingénieuse, qu’elle affranchit d’une pliïs forte redevance. 
Tel ^t l’objet de l’appareil construit , depuis assez peu de 
temps , pour la pesée des bateaux dont la charge ne doit pas 
dépasser ?.5,ooo kilogrammes. 

A côté du canal est un sas où les bateaux sont introduits par une porte à 
simple batLant. On ferme cette porte dès qu'on a fait entrer un bateau , qoi 
descend sur une plate-forme , lorsqu'on vide le sas , en levant une vantelle. 
Cette plate-forme allongée est soutenue .par deux rangées de trois poteaux 
chacune. Qu’on imagine à présent un fléau très-fort , au bout duquel s’ac- 
crochent quatre verges de fer, qui vont s’attacher aux quatre angles de la 
plate-forme. Le bas de chaque verge est en col de cygne , pour saisir un court 
essieu de fonte , fîxé à l’un des angles et sur un petit côté de cette plate-forme. 
Denx barres de fonte , parallèles à chaque petit côté , unissent les deux verges 
correspondantes -, enfln , des endroits où se fait cette union , partent des trin- 
gles de fer qui vont soutenir , en dilTcrcnts points, les longs côtés de la plate- 
forme. Le bout du fléau le plus éloigné de tout le système porte un plateau de 
balance. Un semblable système exigerait trop de dépense , en des localités où 
les bateaux ne seraient pas fort-petits et le péage fort-cher. > 

Le canal de Monraouth a coûté 3oo,ôoo liv. sL ; il paie 
annuellement 3,ooo liv. st. pour avoir le droit de commu- 
niquer, auprès de Ponty-Pool , avec le canal de Brecknock-et- 
Abergavenny. Cette ligne de navigation croise la.rivière Avon, 
sur un aqueduc, puis traverse une' tonnelle de 200 mètres, 
et s’étend à Fouest de l’Uskë', dans un bief de niveau , long 
de 23 kilomètres. Ensuite , jusqu’à Brécon , dans une distance 
de 29 -- kilomètres , elle s’élève de 2 1 mètres. Des routes, en 
fer, avec des plans inclinés , se rattachent à la même ligne de 
navigation : de Brécon à New’^port, son étendue totale est.de 
52 kilomètres. 

* I 

Si nous remontons la rive septentrionale de la Séverne , 
nous ne rencontrons aucun port digne de remarque, depuis 
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INewport , jusqu a Chepstow, ville de 3 ,ooo habitants, bâtie 
sur le§ bords de la V\ ye , vers le confluent de celte rivière 
et de la Séverne , qui se trouve fort-resserrée en'cet endroit. 
Aussi les hautes marées y montent-elles jusqu’à dix-huit 
mètres ; cela rend le halage des bateaux , sur la Wye , assez 
souvent incommode et pénible. Nous remontons cette rivière : 
i". jusqu’à Monmoulh , capitale du comté de ce nom : c’est 
Hjne ville de 4 ?tô 4 âmes; 2“. jusqu’à Hereford , autre capitale 
de comté; celle-ci possède 9,090 habitants; l’industrie con- 
tribue pour beaucoup à sa prospérité , qui serait plus grande 
si la navigation de Hereford à Monmoulh présentait moins 
de difficultés ; 3 ”. jusqu’à Hay , petite ville qui ne compte 
que i,3i 9 individus. A ce point, la Wye tertnine son cours 
navigable, dont l’étendue est de i 3 G kilomètres. 

Hereford est au confluent de la W’^ye et de la Lugg , qui va 
jusqu’à Leominster, ville de 3 , 65 1 anuis, et croise le canal de 
Kington , ville de 1 ,980 habitants , située dans le comté de 
Herefoixl. Ce canal passe à Tenbury, qui Compte 1,008 habi- 
tants : il débouche dans la Séverne , presqu’en face de l’entrée 
du canal de Wolverhamplon. 

Revenons à Chepstow pour continuer à remonter la rive 
droite de la Séverne. Le fleuve est encore très-large jusqu’à 
la petite ville de Newham; ensuite il se rétrécit Jjeaucoup, 
tourne à l’est , puis au nord , en traversant Gioucesler. 

Gloucester, capitale d’un comté riche et fertile, compte 
9,744 habitants. Les bâtiments de mer arrivent jusqu’à cette 
ville, qui fut une station romaine , comme son nom l’indique; 
et l’une des clefs de la Grande-Bretagne occidentale , comme 
l’indique aussi le choix des Romains. Gloucester possède un 
ancien pont , bâti sous le règne de Henri II , avec de longues 
chaussées qui présentent un grand nombre d’arches pour' 
laisser écouler les eaux des prairies avoisinantes. La Cathédrale 
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de cette ville est remarquable par sa grandeur, mais non jwr 
sa régularité, ni par runiformilé du style de son architecture. 
Aytrcfüis les maisons étaient en bois , et brûlaient souvent ; 
aujourd’hui la plu^Mirt sont en brique. Depuis le milieu du 
siècle dernier, les rues , les places et les édifices ont reçu des 
anH'liorations très-sensibles 5 un aqueduc, amène, de trois 
kilomètres, de distance , les eaux nécessaires à la consomma- 
tion des habitants,. Le collège de Gloucester est fort-estime; 
racole de cliarité est ricliengicnt dotée. Mais, ce qui mérite 
surtout d’ôtre connu , cette ville est la première , en Angle- 
terre , où l’on a commencé d’établir les écoles du dimanche 
Çsundaj schools'), institution qu’on doit à M. Rich, impri- 
meur de celte ville. Par cette généreuse création , im chef da- 
teliers a pris rang parmi les bienfaiteurs des trois royaumes ! 
Exprimons encore nos vœu.x , afin que la France ait un jour 
ses écoles du dimanche , pour l’instruction et pour la morali- 
sation de toute la classe pauvre et laborieuse. • 

Gloucester est voisine de Chelteuhara , place que, depuis 
quelques années , ses bains ont rendue célèbre. Une route en 
fer, servant au transport du charbon fossile, est parallèle et 
contiguë au chemin ordinaire qqi joint ces deux villes. 

Gloucester, sur les bords de la, Séverne , au voisinage de 
plusieurs canaux fort-étendus , est dans la position la plus avan- 
tageuse pour le Qpmuïerce; elle cultive, .avec succès,, diverses 
branches d’indiu>trie; entre autres la, préparation du chanvre et 
du lin, et surtout la fabrication des aiguilles qui ,, seule,' oc- 
cupe plus de.i,Goo |)ersonoes, dans, neuf à dix établissements, 
Nous n’entrerons pas dans des détails particuliers sur' la. 
navigation de là Haule-Séverne , parce; que npus ^vons montré, 
dans le volume précéident, suivant quel système cotte navigjt- 
tiou se rattache aus caaauXfdu centre de l’Angleterre. et. du 
Pays de. Galles. BotnqB^nçus .à,. quelques. ol^servations géné*'; 
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raies. La Séveme est navigable dans une étendue de 270 kilo- 
mètres : voici le tableau de quelques espaces qu’elle parcourt 
et des pentes qui leur correspondent. 

De Glt>Hrc*torà Woi-coster; à Stoui-port; « Bri«l(;enortli; à Coalbt'ookdale ; total. 
Dist.'inccs. . . ,g8 

Montres totales. 5 “*'-,o 5 8“**-, 99 3 i “^',77 

~{>ar kilo met. o"^*-,o6 o ™*'-,53 o "*‘‘,44 o“**-, 5 o o"^‘,27 

La Scvenie présente peu d’ouvrages d’art, point d’écluses, 
point de barrages; Durant les pluies , sa navigation est inter- 
rompue |)ar des crues d’eau , dans une assez grande longueur. 
Le comté de Mongommery, dans lequel ce fleuve prend sa 
source, contient des terres basses qu’on a défendues par des 
chaussées, contre les inondations; il en résulte que les grandes 
eaux coulent avec plus de rapidité qu’auparavant , dans le lit 
resserré qu’on les force de suivre 

Bristol. 11 y a seulement 8o ans Bristol était, après Lon- 
dres , .la cité la plus commerçante , la plus riche et la plus 
peuplée de la Grande-Bretagne. Elle est aujourd’hui surpassée, 
sous la plupart de ces points de vue , par cinq autres villes : 
Liverpool, Manchester, Birmingham , Édinburgh et Glasgow. 
Sa population qu’on estimait, en 1736, à 80,000 habitants, 
s’est élevée seulement à 87,779, 1821, Elle possède 3 oi 

navires, mesurant 36 ,^ ot tonneaux; ce qui n’est que le cin- 
quième du tonnage des batiments de Liverpool, et le vingt- 

quatrième du tonnage des bâtiments de Londres! 

Bristol est ce|>endant une des villes de commerce que la 
nature a le plus favorisées. Elle se trouve aux confins des comtés 
de Gloucester et de Somerset , deux fertiles provinces qui lui 

fournissent en abondance et à bas ' prix , des vivres et du 

% 

* L«‘s baryes qui navij{ucnt »ur la Séveroe ont 56“*‘-,57 de longueur, sur 5 "*^, 87 à 
6“*', 10 de large, et de creux ; elles portent plus de 100 tonneaux, l^et Iroivs 

ont îo^^-jio, de lougueur, f)"*‘-,io de large, de creux, et portent 75 ton- 

neaux : clic ont une voile quarréc, un grand mât, un mât de hune. 

II. 
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cwft)>tistiljfe>*, jiouv ses habitants, ses iiianiifaclures et ses vais^ 
Àé6rax. Elle est pins aTantaf^ensement située qu’aucun aiiti’e 
grand port d’Angleterre et d’ Écosse, pour trafiquer avec l’Amé- 
rique ; elle est en face de l’Irlande , et presque à l’embouchure 
de la Séverne , au confluent de la Froom et de TA von ; elle est 
unie avec le centre de l’Angleterre , avec les grands ports de 
Londres , de HulLet de Liverpool, avec les villes manufactu- 
rières de Birmingham , de Manchester , etc. , par le beau 
système de canalisation que nous avons expliqué dans le vo- 
lume précédent : telles sont les sources de son opulence com- 
merciale. 

.Cette opulence- a long-temps rendu fameuses les foires de 
Bristol, qui, même aujourd’hui , sont encore riches et très-fré- 
quentées ^ j’ai surtout été frappé de la multitude d’habitants des 
pays d’alentour, qui se rassemblent pour prendre part aux af- 
faires et aux plaisirs de ces réunions périodiques 

C’est à Bristol que naquit Jean Cabot , ainsi que ses trois 
fib, Louis, Sanctius et Sébastien qui découvrit Ncwfound- 
lai^d, en 1727, et, bientôt après, plusieurs autres parties de 
l’Amérique septentrionale. En i556, Sébastien Cahot fit con- 
firmer par Élisabeth l’institution de la Compagnie des Mar- 
chands Aventuriers , dont il fut le premier gouverneur ***. 

, Remarquons , en passant , les armes de Bristol , qui devraient 
être celles de tout port marchand : c’est un navire et une 

* De vastc.s bancs <lc cliarbon , exploités auprès de la ville , s'étendent jusque sous ses 
rues; elle -est 'environnée de carrières d'où l’on tire une belle pierre à bâtir, et de la 
pierre cl^xi d'une excellente qualité. 

^ •** La principale , et celle que j’ai vue^ se tient en septembre; l'autre se tient en mars. 

"* Cette compagnie fut fondée sous Édopard VI ; déchue maintenant de scs privilèges, 
elle n'e^t plus qu’nne associ.-ition de bienfaisance. lx;$ terres qa’ellc possède produisent 
près de'8o,ooo francs par année; cette somme est consacrée à secourir des matelots 
mordiand*, devenus invalides, ainsi qu'à promouvoir le commerce et l'industrie par 
des prix et des récompenses. 
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forteresse, avec oes mots pour devise : Virtute et indusiriâ. 

Bristol est à la fois remarquable comme port maritime, 
et comme ville manufacturière, ainsi* que le sont Liveipool 
et Glasgow. C’est auprès de Bristol que l’airain commença 
delre fabriqué dans la Grande-Bretagne-, on y fait .encpre de 
grandes quantités de laiton et de feuilles, de cuivre^ j on 
purifie, on y travaille le zinc avec beaucoup -de succès. C’est 
dans cette ville qu’on inventa le procédé pour faire de. petites 
balles avec du plomb coulé , qu’ou verse d’une hauteur .con- 
sidérable. Bristol possède de belles raffineries de, sucre, d(îs 
manufaclures qui donnent le savon le plus estimé, des verre- 
ries dont les produits s’exporteut en Espagne , eu Portugal , et 
dans les deux Amériques, une poterie du même genre que 
celle des établissements d’Etruria , dans le, comté de .Stafford, 
l.,a fabrication des diaps y fut long- temps florissante , mais 
elle a j)assé maintcuaut à d’auti-es parties de l’Angleterre. 

On voit à Bristol plusieurs places grandes et régulières, et 
des quartiers uouveaux, bâtis avec soin, sur de l)ons aligne- 
ments; on remarque des marchés, distincts et couverts comme 
ils le sont à Paris , pour le débit des diverses espèces de co- 
mestibles. A peu de distance de la ville, sont des collines dont 
les sources fournissent une eau pure, amenée par des tuyaux, 
soit aux maisons particulières , soit aux fontaines publiques. 

Bristol possède plusieurs édifices remarqui^bles. La Cathé- 
drale , autrefois l’un des plus grands monuments i-eligieiix de 
Tx^ngleterre , fut pre.sque aux deux tiers abattue , .sous le règne 
du réformateur Henri VIII. Entre tant de tombeaux qu’elle 
renfeime, et qui ne sauraient sauver de l’obscurité, la foule 
vulgaire dont Tunique partage fut celui des litres ou des ri- 
chesses, distinguons le mausolée de cette Éli/.a Draper, qui 
vivra dans la mémoire des hommes, comme un modèle de 
sentiment, de grâce et de perfection , aussi loug-ternps que les 
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ouvrages de Slerne, maigre leur manière affectée , continue- 
ront d’exercer sur les cœurs une douce influence. Sous un 
ceintre en marbre d’Italie, deux belles ligures, qui repré- 
sentent le Génie et la Bienfaisance, sont groupées auprès d’im 
piiîdeslal qui supporte une urne funéraire, d’où tombe sans art 
une guirlande de fleiu's : cette œuvre est du sculpteur Bacon. 

Uue église qu’on admire pour ‘la grandeur et réiégonce de 
son architecture, est celle de Sainte-Marie, dans le quartier 
de Redclifle. Là , sur le tombeau d’un simple marchand , Wil- 
liam Cannings , nous lisons qu’au quinzième siècle , ce mar- 
chand, qui fut cinq fois lord maire de Bristol, et ([ui res- 
taura l’église de Redcliffe, possédait à lui seul dix navires, 
mesurant 2,470 tonneaux. Ce seul fait suftit pour nous mon- 
trer de quelle étendue était déjà le négoce de cette ville. 

Parmi les édifices commerciaux, contentons-nous de citer : 
la Bourse, construite, en 1743, pour 5 o,ooo liv. st. ; les 
Chambres Commerciales , qui se composent de salles de réu- 
nion et de cabinets littéraires , où les négociants peuvent se 
retrouver à toute heure; les Salles des Marchands et de quel- 
ques corporations ; la Bibliothèque de la cité , publique seu- 
lement pour des souscripteurs ; enfin le Théâtre , et les Salles 
d’Assemblée, destirtées à donner des fêtes. ' • • • • 

La colline de Clifton , qui touche à Bristol , fournit des 
eaux minérales dont la célébrité remonte au temps des Ro- 
mains. Clifton est, après Bath et Cheltenham , l’endroit le plus 
fréquenté par les valétudinaires et par les oisifs opulents. 

En décrivant avec détails les etablissements d’instruction et 
de bienfaisance que Liverpool possède ,' nous avons voulu 
montrer, par un grand exemple, tout ce que les habit a rits des 
villes commerçantes peuvent faire, à cet égard , de généreux et 
d éclairé. Il faudrait reproduire des idées et des observations 
qui n’apprendraient plus rien aü lecteur^ 'si noüs presentioûs 
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des descriptions du même genre , pour les autres ports de 
l’Angleterre. Disons simplement , au sujet de Bristol , qu’elle 
renferme un grand nombre d’écoles , pour les classes opulentes , 
et surtout pour les classes peu favorisées de la fortune. Ci- 
tons, entre autres , l’École Diocésaine , où plus de 4oo enfants 
pauvres sont instruits à la fois, dans les principes religieux, 
et cela par la méthode de l’enseignement mutuel : chose qu’on 
croit impossible, de ce côté de la Manche. Citons quatorze 
écoles de bienfaisance, où élèves indigents sont instruits, 
à l’aide des souscriptions volontaires. Citons vingt-sept mai- 
sons de charité, cinq grands hôpitaux , un asyle pour les or- 
phelins , un pour les aveugles , trois pour les ülles repenties , 
un pour les femmes en couches, etc. Voilà des institutions 
qui montrent que le commerce , loin de des^cher le cœur de 
l’homme et de l’enchaioQr par le seul appât du lucre , l’ouvre 
à .tous les épanchements d’une généreuse bienfaisance. 

Le corps municipal est un des plus riches de l’Angleterre, 
et des plus dignes de l’être, par l’usage qu’il fait de son opu- 
lence. 11 emploie ses revenus à créer des établissements d’uti- 
lité publique et de charité; à soutenir des écoles gratuites ; à 
j)ayer des leçons et des sermons dont l’objet est de rendre le 
peuple plus éclairé et plus vertueux ; à retirer des prisons les 
débiteurs honnêtes et malheureux ; à marier les filles des pau- 
vres habitants qui jouissent du droit de cité ; à faire des avances 
(elles vont jusqu’à loo liv. st. ) , aux jeunes élèves de l’in- 
dustrie, qui montrent de la sagesse et de l’aptitudo , et qui 
manquent de moyens pécuuiaircs pour commencer leur éta- 
blissement. Voilà le noble modèle que nous osons présenter 
à l’imitation des corps municipaux et départementaux de 
Paris et de toute la France. 

Décrivons maintenant les grands travaux publics de Bris- 
tol, relatifs au commerce maritime, L’A von, qui, de Bath 
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à cette ville , aiTOse une vallée magnifique , est 'aujourd’hui 
navigable * dans tout cet intervalle ; il se jette , à i3 kilomètres 
au-dessous de cette dernière ville , dans le vaste golfe 'qui 
forme le Chenal de Bristol. Les produits variés du Pays de 
Galles , apportés sur les bords de la Séverne , qui côtoyé cette 
province, sont conduits par eau jusqu à Bristol, échangés là 
contre tous les produits d’industrie nécessaires aux Gallois , et 
|)uis expédiés pour les pays étrangers , ou dispersés dans l’in- 
térieur de l’x\ngleterre par une immense chaîne de canaux. - 
La Froom , à partir de l’Avon , pi'ésente uu large bassin ar-r 
lificiel qui traverse à peu près , du nord au midi , la moitié de 
Bristol. Par ce bassin, au lieu d’un ruisseau qui n’était pas 
navigable , on s’est procuré un vaste port et un grand dévelop- 
pement de quai# , pour tenir à Üot des vaisseaux marchands 
d’un tonnage considérable , et les changer ou les déclxarger avec 
..facilité,. dans le centre de là ville. L’Avon présente un autre 
]>assin deux ou trois fois aussi large , et quatre fois aussi long, 
ll communique librement avec celui de la Froom 5 et leurs 
eaux sont toujours maintenues à hauteur des fortes marées, 

■ Les bâtiments qui remontent l’Avon entrent d’abord par une 
écluse dans un Dock d’introduction , qu’on assèche à volonté : 
c’est le bassin de Cumberland. Une autre écluse , établie auprès 
de la première, et sur uu axe parallèle , peut servir à la sortie 
d’un premier navire , tandis qu’un second entre dans ce Dock 
d’introduction. Enfin , par une troisième écluse, les vaisseaux 
pénètrent dans le Loûg-bassin de l’Avon et de la Froom. 

. Lorsque ces vaisseaux onf un trop grand tirant d’eau pour 
se tenir à flot et chargés dans le Long-bassin , ils restent dans 
celui de Cumberland , qui est plus profond j on les décharge , 

Les travaux uéces.saircs pour .tUeiudre ce bat , furent entrepris d'après un Acte dn 
]>arlement , daté de i ; en tyij , une première barge, chargée de sapin, de farine 
et de plomb , remonta jusqu'à Bath. ' .il. 
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et ensuite on les introduit dans le Long-bassin. La manœuvre 
inverse sert au chargement de ces mêmes vaisseaux. 

Pour donner cours aux eaux de F A von , un canal de dériva- 
tion , appelé la Nouvelle-rivière, s’étend à peu près de l’est à 
l’ouest , en obliquant un peu vers le nord , à ses deux extrémités ; 
il est au midi du Long-bassiii , et vient , à l’ouest du bassin de 
Cuml)çrland , rejoindre l’ancien lit du fleuve. 

Des écluses de retenue, établies à la tête du Long-bassin , 
empêchent l’eau de s’écouler par le canal de dérivation 5 elles 
j>ermettent en même temps , aux bateaux qui descen^dent de 
Bath , d’entier dans ce bassin et de venir charger ou décharger 
au milieu de la ville. 

Douze ponts en pierre, et quatre ponts en bois, sont jetés 
sur les bassins et les cours d’eau qui traversent Bristol. 

Ces immenses travaux sont parfaitement calculés pour offi ir 
au commerce maritime toutes les facilités et toutes les res- 
sources désirables; les plus anciens ne datent pas d’un siècle, 
et les derniers n’ont été terminés qu’il y a peu d’années. C’est 
en i 8 o 4 que les habitants de Bristol obtinrent un Acte du par- 
lement , pour creuser le lit de la Nouvelle-rivière ( ou canal 
de dérivation de l’Avon), à travers des prairies situées au 
midi de la ville ; ce travail fut fini dans cinq ans , au plus fort 
de la guerre. 

Auprès du bassin de Cumberland, au nord de l’extrémité 
occidentale du Long-bassin , se trouve un grand Dock , de 
forme quarrée, H fut commencé en 1767 , et , dès 1769, il put 
recevoir un vaisseau de guerre de soixante-quatre canons : il 
n’a d’ailleurs rien de remarquable dans sa construction. 

Il n’en est pas de même du bassin de Cumberland. 11 est 
bâti en pierre de taille , qui abonde aux environs. Lorsque j’ai 
visité Bristol , on curait ce bassin; des aqueducs souterrains, 
dégorgeant par des ouvertures elliptiques , lançaient des cou- 
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rants d’eau, de difTérents points du revêtement , et labouraient 
la vase dans les endroits où la chasse principale ne pouvait 
pas atteindre. Cette chasse était formée par l’ouverture des 
quatre vannes de l’écluse qui communique au Long-bassin. 
Près des écluses opposées , que l’on ouvre, je crois, l’une après 
l’autre , pour chasser alternativement la vase qni se trouve 
accumulée vers chaque long côté du bassin , on avait placé 
des ouvriers , pieds nuds , et munis de rateaux 5 ils agitaient la 
vase et la poussaient dans le courant , qui l’entraînait ensuite, 
à travers l’écluse, dans le lit du fleuve 

Les vantaux des écluses sont bombés , comme ceux des Docks de Londres 
cl de Livci'pool. Lors des plus hautes mers , ces portes s’ouvrent d’clles- 
mémes , par la pression des eaux extérieures \ mais elles sont fermées par la 
pression habituelle des eaux intérieures , durant les basses mers ordinaires et 
même durant les marées de morte eau **. 

Les vannes des écluses sont quarrées et accouplées au bas de chaque 
vaulnil ; elles sont tenues chacune par deux fortes tiges de fer dirigées verti- 
calement ; la partie supérieure de ces tiges est réunie par une traverse en fer , 
ayant son milieu creusé en forme d’écrou. Une vis de fer, verticale, traverse 
cet écrou. Elle a sa tète engagée dans un trou rond , au milieu d’un support 
solidement fixe contre le bord supérieur du vantail. La tète delà vis , ronde 
dans ce trou, offre immédiatement au-dessus, un renfort, pour l’cmpècher 
de descendre j puis un tenon quarré qui s’engage dans une clef faite en T. 
A cet ellel , le bout de cette clef présente une mortaise quarrée , de même 
dimensiou que le tenon. En engageant ce tenon dans sa mortaise , et tournant 
le clef de droite à gauche , on lève la vannne à telle hauteur qu’on le désire \ 
on la baisse par un mouvement en sens contraire. 

■ Chaque vantail est manœUvxé par deux chaînes qui partent à peu près du 
centre d'effort supporté par chaque porte, lorsqu’elle est pressée par la pliu 
grande hauteur d’eau qu’elle ait à soutenir. Une des chaînes est placée eu 
amont et l’autre en aval du vantail. Chacune d’elles entre dans le revêtement 
par une ouverture circulaire , en s’appuyant sur un rouleau horizontal de fer 

* Lor$(jue U ntanoeuvre fut Unie , je deiaandui , au dirccleiir de* travaux , combien de tempt 
il faitait durer ces chaises , et à quelles époques U ju|;eait nécessaire de les renouveler, il me 
rc{>ondi( qu’il suffisait de répéter cette operation une fois dans cinq années, et pendant quatre 
Lcurcs et demie. 

Les Anglais ont appelé ce* dernières n«ap-tùJes , et le* autre* tpiing-ii4ies. 
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coule. Elle arrive au fond d'un puits vertical où elle s'enroule sur le tambour 
d'im cabestan. L'essieu de ce cabestan s'élève jusqu'au-dessus du quai ; son 
extrémité supérieure porte un cliapeau en fer coulé.’ 

Ce chapeau présente ; i®. quatre mortaises en tronc de pyramide quadran- 
gulaire, pour l'introduction de quatre grandes barres en bois, qui suffisent 
à la manoeuvre du cabestan :( Quand ces barres sont placées, elles font un 
angle d'environ dix degrés avec l'horizon j elles sont dirigées suivant le pro- 
longement d'autant d'arétes d'un' cône très-obtus, formé par la surface du cha- 
peau) ; a”, quatre mortaises faites entre les précédentes ,* sur le plat du cha- 
peau , pour y planter verticalement ou à peu près , les barres du cabestan , 
lorsqu’on cesse de s’en servir. Elles se trouvent ainsi mises en évidence , ce 
qui les rend moins faciles à dérober. Ep même temps cUcs sont placées de 
manière à ne pas gêner la circulation sur le quai qui borde l'écluse. Le cha- 
peau du cabestan que nous venons de décrire (pareil à celui de la PI. X), 
me parait remarquable , soit par sa forme , soit par la judicieuse distribution 
du métal dont les épaisseurs sont , en chaque partie , calculées de mauière à 
n'oflrir qu’un résistance proportionnée aux efforts è soutenir. 

En remontant le ijb g-bassin , 6n voit un grand nombre de 
Docks pour la construction , le carénage et le radoub des na- 
vires. Ces établissements sont entourés de chantiers spacieu.x , 
qui contiennent aussi des calles pour les ouvrages neufs. J’ai 
remarqué dans un de ces chantiers, un Dock bâti en brique , 
long de cent mètres et terminé par une calle de construction. 

Ces divers établissements n’ont d’autre lu.te que leur gran- 
deur^ leurs bâtisses sont en brique, eu moellon, ou en bois. 
La plupart des Docks m’ont paru même entretenus avec assez 
peu de soin, et cela est remarquable dans un pays où l’on 
répare si bien tous les genres d’édiGces , qu’ils semblent tou- 
jours être neufs. Peut-être celte négligence tenait-elle à l’étal 
languissant du commeixe et des constructions navales; car 
Bristol , à l’époque où je l’ai visitée , était l’une des villes de 
la Grande-Bretagne où cette stagnation était le plus visible et 
le plus alarmante. 

Les Formes et les Docks sont groupés : i®. auprès du bassin 

de Cumberland , à l’est du Long-bassin flottant ; 2 ”. sur la 
11 . ■ :^4 
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rive occidentale de la Froom , auprès de son embranchement 
avec le Long-bassin de TAvon; 3®. sur la rive méridionale 
du Long-bassin. Ce troisième groupe offre la plus nombreuse 
réunion et les plus grands établissements. Là nous trouvons le 
Dock de Bathurst , dans lequel on lient à flot des bâtiments : 
c’est une propriété particulière. Un des chantiers établis en cet 
endroit s’étend jusqu’au pied d’un haut escarpement taillé a 
pic ; un système de galeries est creusé dans le tuf, au niveau 
du chantier. Un puits communique du centre de ces galeries 
avec un chantier supérieur , lequel est au niveau de la partie 
de la ville , élevée en amphithéâtre de ce côté. Un treuil sert à - 
monter les fardeaux , du chantier inférieur au chantier supé- 
rieur ; il sert également à les descendre. 

Les grues de Bristol ont beaucoup de réputation en Angle- 
terre ; j’en ai observé une en fer coulé , ^pmarquable par sa har- 
diesse et sa légéreté *. Auprès de celte grue j’en ai distingué 

Elle a plut de douze mètres de haut , et six' à sept mètres d’èlanccnient. Ses côtes , ^ 

ou jambes de force, sout faits de deux pièces seulement. Ces mêmes côtés sont plans , 
assez rapprochés la partie supérieure pour ne laisser entre eux que l'intervalle né- 
cessaire à l'établissement du grand rouet sur lequel fait retour la chaîne qui porte les 
fardeaux. En bas, les côtés sont assez espacés pour contenir entre eux le méchanisme 
de la grue. 

La chaîne qui porte le fardeau , après avoir fait retour sur la roue dont nous venons 
de parler; descend sur le dos de la grne, et vient s'enrouler sur un cylindre hori- 
zontal. L'e.ssieu de ce cylindre porte d'un bout une roue dentée, en dehors des côtés 
de la grue. Cette roue engrène dans un pignon porté sur un essieu horizontal , qui lui- 
même porte une roue dentée au bout opposé. Enfin , cette roue s’engrène sur un pi- 
gnon que fait mouvoir une double manivelle agissant sur l'axe horizontal de ce pignon. 

Ce dernier axe porte un frein pour arrêter, quand on le veut, le mouvement du fardeau , 
ne point fatiguer les hommes quand on suspend leur action , et prévenir tout accident. ' 

Le frein se conqiose d’une grande roue & bord circulaire plat, librement entourée 
dans une moitié de sa circonférence , par une plate-bande métallique, flexible, et fixée 
à son extrémité inférieure sur un boulon inébianlable. La partie supérieure de cette 
]>late-bande , qui forme , i proprement parler, le frein , est engagée, à charnière , avec 
le bout du petit bras d'un levier coudé. En pesant sur le grand bras de ce levier, on 
tend la lame métallique, qui se trouve de plus en plus pressée contre le plaide la roue ; de 
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une autre dont le méehanisme est caché par une guérite quarrée 
qui tourne avec elle 

Quittons Bristol* pour continuer à parcourir la cote occi- 
dentale de l’Angleterre. Nous descendons l’Avon jusqu’à la 
mer et noiîs tournons au sud-ouest , en longeant une côte 
assez basse où rien ne mérite de fixer notre attention , jusqu’à 
l’embouchure de l’Axe et de l’Yeo , dans le comté de Somei^et. 

L’Axe remonte à Glastonhury, ville de 2,2 13 habitants , re- 
marquable par les ruines d’une abbaye antique et fameuse. 
Jj’Yeo ou rivel est une rivière bien plus importante que l’Axe; 

• elle passe à Bridgewater, et à Langport. 

Brid^ewater^ ville de 6,i55 habitants, compte 48 navires 
mesurant 2,975 tonneaux ; la marée s’élève jusqu’à 12 mètres , 
devant cette ville , et souvent par sa violence , cause de grands 
dommages aux navires mouillés dans l’Yeo. 'Le comniierce de 
Bridgewater consiste principalement dans l’exportation des 
produits agricoles du comté de Somerset et dans l’importation 
des produits d’industrie nécessaires à la consommation des 
habitants de cette province. Les bateaux remontent jusqu’à 
Ijangport , lieu d’entrepôt où les rouliers de Londres et d’au- 

sorte que bientôt le frottement est assez fort pour arrêter tout mouvement du fardeau. 

La grue est établie sur un axe vertical représenté par un cône ’ de fer d’un très-grand 
volume. Elle offre une crapaudine renversée sur le sommet de ce cône; un cercle 
massif tourne autour de la base du même cône , et probablement sur une couronne de 
roulettes semblable & celle de nos grands cabestans. Lorsqu'on veut faire tourner la 
grue sur elle -même , on pousse les manivelles, ou vers la droite ou vers la gauche , 
sans les tournerl 

* Une porte fermant & clef, permet de visiter, quand on le juge utile , les rouages 
ordinairement dérobés à la vue. On aperçoit, en dehors, deux systèmes de manivelles 
essentiellement distincts : les unes servent à l’élévation des fardeaux , les antres à la 
■otation-de la grue. Les deux hommes qui manœuvraient cette grue m'ont dit pouvoir 
élever trois tonneaux , ce qui fait quinze cents kilogrammes pour chacun d eux ; ce- 
pendant la manœuvre va fort -vite , et s’opère sans qu’on entende aucun bnut. 

* Pu , pour parler plus exactement , par une surface de révolution , conique it partir de I4 
J»a<e , et arrondie au sommet , compi* un pain de sucre. 
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très villes de l’intérieur, amènent des chargements destinés aa 

commerce mari lime. 

Au delà de l’Yeo , la cote se dirige de l’est à l’ouest , et nous 
trouvons sur ses bords : 

I. fVatchet ^ qui fut jadis un port très-marchand' et le centre 
d’ime grande pêcherie de liai*engs. Aujourd’hui ses navires sont 
employés surtout à transporter des cendies d’algue marine , 
})oiir les verreries de Bristol ; on les charge aussi de charbon 
fossile, d’alhàtre qu’on trouve au voisinage, et d’une pierre 
propre à faire d’excellente chaux hydraulique. 

H. Minehead J port sûr et commode, au pied d’une cote • 
hérissée de rochers. Le commerce y florissait au commen- 
cement du siècle dernier. On y faisait un Iraüc étendu avec 
l’Irlande et l’Amérique. Plus de 4 )Ooo caques de harengs eu 
étaient exportées pour la Méditerranée ^ mais , depuis que 
les harengs ont cessé de visiter cette cote , l’importance de Mi- 
nehead a disparu. Ce port n’a plus aujourd’hui que 1,239 ha- 
hilants, et 28 navires, mesurant i ,325 tonneaux. 

En avançant toujours vers l’ouest , nous passons de la côte 
du Somerset à celle du Devonshire , et nous doublons : 

III, llfracomhe , qui compte 2,622 âmes. Son port que 
protège un mole, offre un sûr mouillage à des bâtiments d’un 
fort tonnage ; un demi-cercle de collines entoure ce port , 
contribue à l’abriter, et en fait une résidence à la -fois pitto- 
resque et salubre pour les valétudinaires qui viennent y prendre 
des bains. Des paquebots assurent une communication fréquente 
et régulière , entre llfracomhe , Bristol , Swansea et Milford. 

Au-delà d’Ilfracombe , la cote tourne au sud jusqu’à l’cm- 
bouchure de la Taw', dans la haie de Barnstaple , ville située 
sur les bords de cette rivière qu’on passe sur un pont de seize 
arches. Les navires mouillent le long d’un large quai , qui se 
prolonge assez loin au-dessous de ce pont. Un barrage considé- 
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fable obstrue l’embouchure «le la Taw, et ne permet rentrée 
(le celte rivière qu’à des batiments qui ne portent pas [dus de 
200 tonneaux. Malgré cet obstacle , Barnstaplq possède 46 na- 
vires , qui mesurent 2,734 tonneaux. Elle est manufacturière; 
elle occupe un grand nombre d’ouvriers , à la fabrication de 
la flanelle, des bas de soie, etc. Celte ville, d’ailleurs, ne né- 
glige pas la culture de l’esprit ; on y trouve un .collège qui a 
formé des gens do lettres distingués, entre autres le poète Gay. 

La Torridge , qui j>asse à Torrington et à Bwleford dé- 
bouche un peu au-dessous de celte dernière place dans l’em- 
bouchure même de la Taw. 

Bideford œmpte 4>o53 habitantl, et 108 navires mesurant 
8,694 tonneaux ; c’est plus qu’aucun autre port de la cote oc- 
cidentale, au sud de Bristol. Les batiments de mer mouillent, 
dans le fleuve, le long d’un vaste quai. Bideford fait le grand 
cabotage avec l’Irlande et l’Écosse , porte au Pays de Galles le 
produit des mines du Devonshire et de Cornouailles , et s’adonne 
à la pèche , sur les bancs de New-found-land ^ ou Terre-Neuve. 

■ Nous sortons de la Torridge et noqs suivons la rive mé- 
ridionale de* la baie de Barnstaple, jusqu’au proracuiloire qui 
doit .son nom au petit port de Hartland , habité par 1,968 âmes. 
Ce port est artificiel , et sa constructiou date du règne d’Élisa- 
beth ; il sert particulièrement aux pécheurs de la cote. , 

En doublant le cap de Hartland et tournant au sud , nous 
arrivons bientôt au comté de Cornouailles , qui est le dernier 
de la côte occidentale. Nous ne trouvons aucun endroit remar- 
quable, jusqu’à l’embouchure lorigue ; large et profonde., de 
la Camel , rivière qui remonte jusqu’à Boflniin j, c’Cst une ville 
de 2,902 habitants adonnés surtout au triage et au lavage des 
laines, qu’ils distribuent ensuite, aux femmes des . campagnes 


* A Bideford , on traverse la Torridge snr an pont gothique , de vin’gt-qnatre arches ; 
il a 306 mètres de longueur; >1 fut construit vers le milieu du i 4 '. siècle. 
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avoisinantes. Vers l’embouchure et sur la rive méridionale de la 
Camel est la petite ville de Padstow ^ , qui compte i ,700 indi- 
vidus seulement, et 58 navires; mesurant 3 ', 081 tonneaux. Ce 
port est le meilleur de toute la côte que nous parcourons. Des 
navires de 5oo tonneaux y peuvent entrer et mouiller sûre- 
ment. Vis-à-vis de Padstow, le canal a 5”'* , 5 de profondeur, 
même de basse mer, sur une largeur de i3o mètres ; les bati- 
ments accostent un quai sur'lequel s’élève l’édifice de la Douane. 

Au sud de la Camel , nous ne trouvons plus d’autre sta- 
tion maritime importante, que dans la baie de Saint-Ives, 
I^a ville de Soint-lves compte 3,520 habitants, et 65 navires 
mesurant 3,635 tonneau^; elle est située sur la rive méri- 
djonale de la baie. La pêche , le transport des ardoises et des 
minerais tirés de Cornouailles , sont les principaux objets du 
trafic de ce port , que des bancs de sable , poussés par les vents 
du nord-ouest, rendent fort-incommode, et propre aux seuls bâr 
timents d’un faible tonnage. Au delà de Saint-Ives, il n’y a plus 
de port remarquable, jusqu’au promontoire de Land’s-End. 

Terminons la description de la côte occidentale de la Grande- 
Bretagne , par le tableau de ses données statistiques , sur les» 
quelles nous reviendrons dans la comparaison générale que 
nous réservons pour le dernier chapitre de ce volume. 


Division tic la côte. Population. 


Haiite-Écossc. 

Basse-Écossc. 
TOTAUX. . . 


An^lclerre. 


{ Nord-ouest, . ic 8 ,i 5 o 

Sud-ouest. . . . ti 3 , 4 oo 

jQvde 521,400 

\Solway 145,900 

888, 85o 

t Cumberland et W. 3ii,yoo 


Lança, et Chester. i , 3 4 9 , 5 n o 
Wales oêcidcnt. . 369, 8 5 o 

Sêverne 3,392,400 


TOTAUX. Angleterre. . . .“ .4>325,45o- 
TOTAUX. Angleterreet Écosse. 5,21 2, 3oô 


Myriamctres . Habit, par rny riant . 


I 4 1 , 3 I 

'766 

86,85 

t, 3 u 5 

66, 1 4 

8,22g 

66,20' 

2, 20S 

36 o, 5 o 

2,465 

58 ,o 4 

3,647 

74.67 

1 8,075 

.86,57 ' 

4,282 

36 1 , 56 

6,6 1 6 

580,64 • 

' 

94». «4 

5,458 

\ . '• 


* Nom |tatois qui veut dire place de Samt~Patrick . 
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LIVRE SIXIÈME. 

l 

COTE MÉRIDIONALE DE L’ANGLETERRE. 


CHAPITRE PREMIER. 

Côte méi idionale de Cornouailles et de Devonshire. 

• * • • • * 

Doublons le promontoire de Land’s-End, pour suivre la 
côte méridionale de l’Angleterre ; et passons entre la teri*e 
ferme et les îles Scilly, qui comptent 1 1 navires , mesurant 
460 tonneaux. Nous entrons dans un premier golfe, dont la 
côte nous présente les trois ports de Penzance , Marazion et 
Helstone. Au sein de ce golfe , les bâtiments qui reviennent 
en Angleterre, et ceux qui se disposent à quitter cette île , trou- 
vent un abri sûr, où ils peuvent attendre des vents favorables. 

Penzance ù. 5,224 habitants 5 4 ? navires, mesurant 2,798 
tonneaux , sont enregistrés à la douane de ce port , lequel as- 
sèche presque en entier, lors de la basse mer : il y a près de 
.cinquante ans , une jetée fut construite pour le protéger. Ma- 
razion qu’on appelle aussi Market Jèw, Marché juif, est un 
petit port sans importance. Hebtone est bâtie sur les bords et 
près de l’embouchure de la rivière qui porte les deux noms de 
Cober et de Looe j le port se trouve un peu au-dessous de la 
ville ; les navires viennent s’y charger d’étain de Cornouailles. 

La pointe ou cap Liïard sépare le golfe que nous venons de 
parcourir, d’un autre golfe beaucoup plus vaste. Ce dernier 
comprend un grand nombre de ports marchan<ls et l’un des 
ports militaires les plus importants pour la Grande-Bretagne : 
celui de Plymouth. 

En contournant la côte , à l’est du cap Lizai'd, nous rencon- 
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Irons bientôt une baie très-irrégulière , étroite et fort-enfoncée 
dans les terres. Aucune cité , aucun port remarquable ne se 
trouvent sur ses rivages j mais à peu de distance au delà de 
cette baie , la rivière Fale débouche auprès de la ville appelée 
Falrnouth, qui possède 77 navires, mesurant 8,712 tonneaux, 
et qui fait un commerce maritime considérable. En 1664, Fal- 
mouth n’avait que ^00 habitants ; elle eu/a maintenant 
Elle est le lieu de départ et d’arrivée des paquebots destinés 
pour l’Espagne , le Portugal et les Indes occidentales. Ces pa- 
quebots apportent en Angleterre, de grandes quantités- d’or et 
d’argent , en retour du produit des exportation? britanniques. 

De forts navires peuvent accoster le quai de Falmouth 5 le 
port est spacieux , bien al)rité par les terres environnantes , et 
protégé par deux châteaux : à l’est , par celui de Saint-Maws , 
à l’ouest , par celui de Pendennis. Ce dernier est situé sur un 
rocher qui s’élève à plus de 100 mètres au-dessus de la mer, 
sur l’extrémité d’une langue de terre , à l’entrée de la Fale y 
c’est une belle position militaire. Le château fut construit par 
Hetiry VIII; Élisabeth en augmenta lès défenses, que Crom- 
well accrut encore , après l’avoir pris , avec beaucoup de peine , 
sur les troupes royales. 

Penryhn est au fond de la crique étroite et longue , à l’en- 
trée de laquelle Falmouth est bâtie. Elle feit un commerce 
assez considérable,' en desséchant 'et vendant des sardines; 
elle a 2*,933 habitants , et 1 1 navires , mesurant 83 o tonneaux. 

Trnro s’élève au confluent des deux ruisseaux dont les eaux 
se déchargent dans le havre de Falmouth. C’est à Truro et à 
Penzance que l’on poinçonne 4 és b’arres et les lingots d’étain 
de Cornouailles. A’TruiX) se trouve une fonderie pour réduire 
on moindres pièces les saumons d’étain- ([u’on apporte des 
mines; on les réduit en lingots d’envirun 3 o kilogrammes, 
ou en bar res' pesa ni de 22 à 4^ hectogrammes, (hi envoie les 
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lin^ols dans la. Baltique bt dans la Mdditcrrawlée ; «oïl^envoieles 
barres dans les Indes orientales. On c.xportè aussi delTrnro 
beaucoup de minerai de 'cuivre , desiine pour le Pays de' 
Galles. Ce port compte d!\ havii-es., -mesiu'aiA 1^176 tonneau»;} 

! Des bateani.\..de 'riviènè/ penvcnl renionicrr.la d'ale ' jusqu’à- 
7 -Ve^ow.r; cette ville a perdu de son ancienne inrpoftarnet?',^ 
depuis que ,Trùro s’est eni parce fies principales branches <Iu 
commerce que fait cette^ partie du'comtf^^ dc (jornouailles. < 1 > ^ 
r En-aohevant de^ contourner la baie detb'almoullr, nouspar-f 
venons à la rive orientale de son entrée, -où domine le château} 
de Saint-Maws. Nous laissons à ganche'une crique, en aVanl 
de te fort; nous doublons la ‘pointe de Snint-Anlliony-, celle' 
de.Pennand et celle de Deadmans. Phr^ loin nous trouvons' 
l’ernbouchiire de la Fowey, près de. laquelle s’clève la ville de 
Fower ,• elle est bâtie sur la rive occidentale de la rivière. Celie. 
petite ville qui n'a que i, 4^5 habitants j possède deux ecoles - 
gratuites , une maison des pauvres, et un hospice pour’ huit 
veuves. Un fort et deux petites batteries défencleiit l’entre'e de 
son port, qui compte .79 navires, mesurant 5,475 tonneaux. 

Le premier port que nouâ rencontrons ensuite est celui do 
Looe , à l’emboiichure de la rivière qui })orte ce nom. Les 
deux parties de cette ville sont unies par un pont de quinze 
arches, ancien et irrégulier. J^es marins de ce port, comme 
ceux de Fo\vey, s’adonnent surtout.a la; pèche des sardines; 
ils possèdent ’di navires, mesurant 1,936 lonneaux. Une bat- 
terie protège l’entrée du port, à. l’embouchure de la rivière. 

En coutinuant toujours notre route A'ers l’est , nous passons 
entre le cap Rames et le célèbre phûre d’Eddyslpne construit, 
par Smcatoii ; .et décrit par lui ,i dans un bel ouvrage • . 

i,' , . ’ . . . ■ ’ ^ ■ . ■ . . 

Sus diimriisioii.s et sa structure étant les inêities que celles du phare de Ilell-Uock 

que nous 'avons décrit avec détails (p. lao et siiiv.) , ce serait nous répétèr sans fruit 
pour le lecteur, que d’oIFrir de pareils développouients , au sujcl du phare d'Eddrstoiic. 
il. 35 
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Nous enlroas daus la uûde ou Sound dœ PlyrticMith en laLs*« 
sant à l’est la- jelëe ou Ilueakwaler que nous avons fait con-' 
naître, avec tous les élablissejnents delà marine militaire do€e 
port (2*. partie^ Force navale^ t. IÇ). Eu suivant la côte oc» 
cidentale de la baie, 'nous toui'uonsau nord et à l’ouesti, pour 
cntrei* dans le bassin naturel du Hamoay.ej, où d'escentient leV 
eaux du Tamer’. Ce fleuve sert de limite aux deux comtés de» 
Cornouailles et de Dévon. Un canal parallèloî au Tamer iro») 
monte jusqu’au delà du village de Tamerton , et contiibue à'ia 
prospérité du pays. • • / 

'iPIy/nonih-Dock y Plymoutli , efcJa ville intermiHliaire 'dé* 
StoneTTfousc * comptent en-tout 61,112 habitants et jJ66 tîa- 
vires, qui mesurent 28,6i3 tonneaux cette marine marchande 
est en grande partie occupée à rapprovisionneinent de la 
ville èt de la marine militaire. Le port.principal du commerce 
est dans la baie defÇat-Water, qui se trouve au sud de Plÿ- 
mouUi. Les habitants sont fort-adonnés à la pèche des sardines 
et de la- morue. Us fréquentent beaucoup les côtes de New-- 
foundland", ce^qui en fait une pépinière d’excellents marins. • • 

-En continuant notre route, au delà de Plymouth, nous ar- 
rivons au cap Boit, à l’entrée d’une baie profonde, étroite, ir- 
icgulière , au fond de laquelle est le petit port de Ringsbridge. 
Nous sortons de cette baie, nous doublons la pointe de Paule , 
puis le cap et la baie de Start, et nous arrivons à l’embouchure 
dedà Dart, où l’on trouve la ville èt le- port de Dartmouth. 

. Dartmontk occupe aujourd’hui la position primitivement 
occupée par trois villages^, elle a habitants; elle compte 

enregistrés dans' son port , 827 navires, mesurant 22,o36 ton- 
neaux. Ces‘ nomlireux bâtiments sont employés surtout à la 
pèche sur les côtes de Newfoundland ; ils portent la plus grande 
partie du produit de leur pèche dans les ports de la Méditer- 

yoyci ce que nous avons- dit sui- ces villes, en traitant de la Force navale. 
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raiïëe, et prennent en retour, <îes huiles , du vin, ^es fruits \ 
du sel , etc. Un château et deux batteries défentîent l’entrée du 
port, qui est très-sûr et qui peut l'ecevoir jusqu’à cinq cents 
bâtiments. ■ 1- ' 

La Darl est na\ngable jusqu’à Totness , ville de 3,128 habi- 
tants , adonnés à la fabrication et au commerce des lainages. 

En débouchant de la Dart et doublant les caps de Froward 
et de Berry, nous laissons à l’ouest le golfe de Torbay, et nous 
remontons vers le nord , jusqu’à l’embouchure de l’Exe. Là 
nous trouvons la petite ville dTjxmouth , près de laquelle na- 
quit le célèbre Walter Haleigb , l’un des plus grands marins 
du i 6 '. siècle. Exmouth*, importante jadis par son commerce , 
n’est plus qu^un port de pêche et une place de bains. • ■ ' 
Autrefois l’Exe était navigable jusqu’à Exeler ^ mais les ma- 
gistrats de cette ville ayant , par mesure de police , décidé qu’au- 
cun citoyen d’Exeter ne pourrait porter dans la cité la livrée 
d’un scignenr, sans le consentement préalable du maire et du 
conseil munici{)al , un comte de Devon choqué de cette noble 
lierté des habitants, osa pour les punir, faire jeter des pierres 
et des troncs d’arbres dans l’Exe , afin de l’obslrucr entre Exeter 
et Topsbam*, ce village, dont le comte de Devon était proprié- 
taire, acquit soudain le commcice maritime de tout le fleuve. 

En 1765, on fit, creuser un canal parallèle à l’Exe , entre 
Exeter et Topsbam ; afin que les vaisseaux marchands pussent 
de nouveau se rendre jusqu’à la ville principale : des bâtiments 
de i 5 o tonneaux font aujourd’hui ce trajet'. Peu'de temps après , 
ies magistrats de cette ville firent l’achat du quai de Topsham,, 
<|ui est spacieux et commode. ' ■ 

possède 28,479 habitants, et 211 navires mesurant 
17,009 tonneaux. Ses habitants s’adonnent au filage etau tissage 
du coton et de la laine ; ils fabriquent de grandes quantités de 

^’ge. L’e^eportation annuelle de 'ces fabriques était évaluée à 

35 . 
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600, üoo liv. St. ,'il y a dix aunees, et doit être aujourd'hui 
beaucoup plus considêrahle. . - 

Exeter est renommée pour la grandeur et la'beauté de sa 
Cathédrale. Les prisons du comté de Devon sont établies dans 
cette ville , auprès de laquelle on a bàli , durant; la guerre , de 
vastes casernes pour la cavalerie. Remarquons dans Exeter 
un grand nombre d’écoles pour instruire et vêtir Jesleufants 
des pauvres, sans compter les écoles, du dimanche. Citons 
aussi le grand hùj)ital d’Excter-el-Devon , fondé |>ar le doc- 
teur Clarke , et beaucoup d’autres hospices. • , 

Sûlmoutîi, port considéra})le autrefois, mais que la navigation 
marchande s’est vu forcée d’abandonner, à cause des alluvions 
qui l’on fpresque comblé , n’est plus qu’une station de [lêcheurs 
et une place de bains; la ljeauté de la situation et la douceur du 
climat le plus tempéré , y attirent une foule de valétudinaires. 
. AxnwuthjlüL dernière place du Devonshire, située comme 
son nom l’indique , à l’embouchure de l’Axe , n’est qu’un bourg 
habité par des pêcheurs. ■ • : , 

I 

* » » . * . * 

» ■ t ■ • » • 

; . • . CHAPITRE IL . 

Côtes de Dofset. et de Hawps. ' ‘ 

L Y me-R,eg 15 ., à l’embouchure de la Ly me, est la première 
ville que nous rencontrons sur la cote du comté de Dorsç.t; clje 
possède. s>-, 269; habitants fet l\% navires, mesurant 3 , 33 1, ton- 
neaux; un fort protège l’entrée de, son., port , qui est* excel- 
lent. Pour, l’cnceindre , il a fallu couper des rocheivs\et 
.j&ur les, parties conservées; ou a formé de la sorte, epntre les 
.flolS'du large,, une ligne de défense!, qu’on , appelle ^\v^,!Çobbf 
,Aüu de maintenir en bon état cette jetée ,, on, préJ^ie^^n droit 
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de tonnage sur tous les bâtiments qui fréquentent le port: 
Lyme-Regis est aussi une place de bains. 

A partir de cette ville , nous longeons une cote elendue et 
très-régulière, qui ne présente aucune station inaritiine, jus- 
qu’au promontoire de Portland-race , ainsi nommé à cause 
des courants dangereu.v qu’y produisent les marées. C’est la 
pointe méridionale d’une presqu’île commandée par un clià- 
teau-fort, bâti du temps de Henry VIH , à la seule place où des 
navires puissent aborder. Cette presqu’île n’est intéressante 
sous le point de vue commercial, que par rimmense quantité 
de pierres de taille qu’on en retire pour les Iravau.x d’architec- 
ture d’un grand nombre de villes d’Angleterre , et surtout de 
Londres; cette quantité surpasse 9,000 tonneau.v par année. 

Après avoir franchi Portland-race , nous entrons dans le 
golfe de Weymouth. 

fKejmouth compte 107 navires, mesurant 7, .490 tonneaux, 
enregistrés dans son port, que défendent les deux châteaux de 
Portland et de Sandford. Weymouth n’est séparée de Mel- 
combe-Regis que par un pont jeté sur la ^V ye. La population 
des deux villes est de 6,692 habitants. Le port de Weymouth 
est parfaitement abrité parles collines environnantes, dont l’en- 
ceinte protectrice rend plus doux encore le climat de cette 
place, recherchée des valétudinaires qui veulent respirer l’air 
marin et prendre des bains de mer. 

En partant de Weymouth, nous longeons la cote jusqu’au 
cap de Saint-Alban , que nous doublons pour entrer dans la 
baie de Stadland. Par la cote occidentale de cette baie , nous 
pénétrons dans le havre de Poole , aussi spacieux f{ue bien 
abrité, et dont les eaux sont d’autant plus tranquilles que son 
entrée est très-étroite, comparativement à sa largeur. 

.Au nord de ce havre s’élève la ville de Poole ^ qui compte 
5,390 liabitants, et i 4 i navires , mesurant 17,47*^ tonneaux. 
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Poole , ainsi qiie Weymouth , par le grand nombre et l’élégance 
de scs nouveaux cdiüces , montre sa prospérité récente. 

Des batiments de quatre cents tonneaux peuvent arriver jus- 
qu’au vaste quai qui entoure presque en totalité cette ville. Le 
commerce exténeur, joint à la j)écbe de Newroondland et du 
Groenland , occupe une partie considérable de sa marine mar- 
chande \ le reste est employé par la fxîtite jwchc et par un 
cabotage très-étendu. Vers l’entrée du havre est un banc 
d’huîtres qu’on envoie, en très-grandes quantités, pour être 
engraissées dans les criques des cotes d’Essex et de la Tamise. 

A l’ouest de la baie de Poole , au fond de celle de Stadland , 
a])i*ès avoir passé des cotes ,de Dorset aux côtes de Hamps, 
nous pénétrons dans le havre de Christ-Church , qui est spa- 
cieux, mais d’un fond trop bas et trop dangereux pour que 
<le gros batiments le fréquentent. Il reçoit les eaux de la Stour 
et de l’Avon du sud. La ville qui porte le nom de ce havre, 
s’élève au confluent de ces deux rivières qui lui fournissent une 
abondante pèche de saumon ; sa population s’élève à 
ànies^ son port fut amélioré par Smcaton. 

Au débouché oriental de la baie de Stadland, nous trouvons 
Vile (le JVi^ht , l’iin des sites les plus délicieux de la Grande- 
Ilrelagnc \ elle a 35 kilomètres de longueur sur 20 de largeur, 
et compte 3i,6i6 habitants. Son climat est delà plus grande 
douceur, la végétation de son territoire est riche et variée; ce 
qui en fait un des lieux où les Anglais se rendent de préférence 
pour jouir des plaisirs de la belle saison. Elle est terminée par 
quatre côtés à peu près rectilignes : les deux côtés du nord 
regardent l’Angleterre , et les deux autres la mer du large : enfin 
cette île forme un al)ri naturel à des ports florissants et à des 
rades fameuses , que nous allons indiquer. 

LyrningloTiy qui compte 3 , 1 64 habitants*, est bâtie sur le bord 
d’une petite baie dans laquelle des bcàlimcnts de trois cents ton- 
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neau.x peuvent entrer ; ils viennent mouillerjuscju’auprèscluquai 
construit en avant de la ville , qui cependant a peu de batiments. 
Celte ville ne fait qu’un commerce extérieur fort-médiocre 5 
elle s’adonne surtout à la fabrication et à la vente du sel-marin. 

En face de l’angle saillant formé par les deux côtés septentrio- 
naux de l’île de AViglit, est un havre large et profond , appelé 
Souih-iVater; des batiiiionts de i, 5 oo tonneaux peuvent y 
naviguer. Ce havre reçoit les* eaux de l’Anton , de l’itchin , de 
la Test , etc. Deux villes s’élèvent sur sa rive orientale : Sou- 
thampton et Fareham. 

SoiilhanipUm , située au confluent de la Test et de ITtchin , 
est la capitale du comté de Hamps, qu’on appelle aussi comté 
de Soulhamplonj elle possède i 3 j 353 habitants, et 187 navires, 
mesurant 8,008 tonneaux. 

C’est sur la rive voisine de Southampton que le roi Canuto 
voulut donner à ses flatteurs, la célèbre leçon quc nous avons 
citée ( Force navale , i. 1 , p. 4 ) j en leur montrant que tout 
son pouvoir échouait devant les lois éternelles de la nature. Le 
commerce extérieur de Southampton s’opère principalement 
avec les îles de Jersey et de Guernscy, ainsi qu’avec la cote 
occidentale de la France , de l’Espagne et du Portugal , qui 
lui fournissent des. vins et des fruits du midi. Une corres- 
pondance régulière de paquebots est établie entre Cherbourg 
et Southampton ; enfin les marins de ce dernier port s’adon- 
nent à la pèche de Newfoundland. 

Fareham , presque à l’entrée de la baie de South- Water, est 
un petit port de commerce dont les pêcheurs et les marins sont 
principalementemployésà l’approvisionnement de Portsmoulh. 

A l’est de Fareham, le rivage de la terre ferme se dirige pa- 
rallèlement au coté de l’O.-N.-O. de l’île de V\ ight , juscju’à 
l’entrée de la baie de Portsmouih. 

Gosport et l’hôpilal d’Haslar s’élèvent en dedans de cette baie, 
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sur la partie delà cote que nous parcourons; Portsmoutli est en 
face, surla pres<[u’île de Porlsea. Nous renvoyons , pour la des- 
cription de ces villes et des établissements qu’elles renfermeot , 
à la i'orce navale , t. II. Nous donnerons seulement leur po- 
pulation d’après le cens de 1821. 

.'\ Iverslopc et tiosport ; Porlsea et Porlsmouth ; toiai. 

Ilal>it.'tuts. io,ç»ja 45,64*^ 5(5. 6ao 

Portsinoutli possède 25 q petits navires marchands mesu- 
rant 8,820 tonneaux , .employés surtout pour aj>provisionner 
les flottes et les arsenau.x de la marine militaire etdudéparte- 
ïuenl fie rOrdonnance, ainsi quedes villes populcusestjul doivent 
leur rlche.ssc et leur grandeur à ces élablissemenLs nationaux, 
l^a célèbre rade de Spithead , le rendez-vous commun des 
navires de l’Ktat et du commerce, qui se préparent à de longs 
voyages ou à de grandes expéditions , est entre l’ile de Wight 
et l’entrée de Portsmouth. 

♦ 
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Côtes de Sussex et de Kent. 

L A presqu’île de Portsca , dans laquelle est située Portsmouth , 
est à l’ouest d’une vaste baie parsemée d’îles ,' et découpée avec 
beaucoup d’irrégularité. La ville de Chichexter est bâtie sur les 
bords du Lavaut , qui débouche dans cette baie à la partie la plus 
oyientale. Elle appartient au comté de Sussex; elle a 7,862 ha- 
bitants , et 36 navires, mesurant 8,895 tonneaux. La fabrication 
des aiguilles et des lainages grossiers et la préparation de la drè- 
che , sont les principales branches d’industrie de Chichester 
En sortant de la baie de Chichester, nous doublons le cap 

' I.o can.il irAitimlel-ol-Pbrlsnioulli coiiiinoticc Ford, à 3 kiloimHrcs aii-dessou» 
dArundel, il parcoiiit iiiio étendue de 20 )Liloinèli'es cl débouctie dans la baie de 
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de Selsea-Bell , puis le liâvre d’Arundel , à remhoiicliure de 
TAvon. Arundel ,\\\\a àc 2,5ii habitants, compte 5o navires, 
mesurant 4?263 tonneaux. On admire l’ancien château de cette 
ville, restauré depuis |)eu par le duc de Norfolk. Arundel est 
renommée , dans le comté de Sussex , pour ses grands marchés 
de grains. En longeant de nouveau la cote de la mer, nous 
voyons une foule de villages qui sont autant de places de bains , 
où la douceur du climat , la beauté des sites , et la proximité 
de la capitale attirent , en été , beaucoup de visiteurs et de 
valétudinaires. Nous arrivons à Shoreham , sur la rive gauche 
et près de l’embouchure de l’Adour. Shoreham compte i ,047 
habitants, et 4o navires mesurant a, 44^ tonneaux j c’est un 
port de pèche et de j>etit cabotage. 

Près de ce port et sur la côte , on trouve Brighton , ville de 
a4?429 habitants , et qui n’en avait que 12,012 , lors du recen- 
sement de 1811. Cet accroissement tient à la résidence qu’y 
fait le souverain qui a bâti des écuries" arabesques et des pavil- 
lons chinois en cet endroit. Chaque année , dans la première 
semaine d’août , se font auprès de Brighton , des courses dé 
chevaux très- fréquentées. On voit , dans cette ville , des édi- 
fices bien disposés pour prendre des bains chauds et froids d’eau 

Chicheiter, qu’il traverse- «le l’est à l'ouest , jusqu'au port de JLangston ; puis jar une 
coupure longue de i kilomètres, il croise la presqu’île de Porlsea. Cette dernière 
partie du canal a 3 mètres de tirant d’eau ; elle a deux écluses qui retiennent les eaux 
à au-dessus du niveau de la mer : ces écluses ont 35 ^ mètres de longueur, 

sur 6“**-, 36 de largeur. 

Un embranchement long de a ^ kilomètres remonte jusqu'à Chichester, et, là, dé- 
bouché dans un bassin construit exprès. La partie du canal qui correspond à cet cra- 
. branchement, n’»que a"**-,44 <lc tirant d'eau, et ses écluses n’ont que 5“*^, 5 de largenr. 

Le a6 mai i8a3 , on a fait l’ouvert'ure du canal. Des bateaux chargés de luarcliandiscs 
vont, en trois jours , de Londres à ce canal qu’ils parcourent en un jour. De sorte qu’on 
transporte des marchandises de Londres à Portsmouth, par la navigation intérieure , en 
quatre jours seulement. Prix du fret : i fr. 8o c. par roo kilogrammes. Dos bateaux vo- 
lants , doivent aller nuit et jour, et faire ce trajet arec beaucoup plus de rapidité. 

II. 36 
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de mer et d’eau douce, avec lous les e'tablissemeuls de plaisance ' 
et d’instruction qui peuvent embellir une place de bains. Le 
capitaine Brown a fait pour le port de Brighton , un embar- 
cadère en chaînes de fer , pareil à celui qu’il a construit pour 
le j)ort de Leitli. ( oyez PI. VI. ) 

Eu avançant un peu vers l’est, nous passons devant le port 
de JS ew'haven , près de l’embouchure de fOuse. Il est protégé 
par des jetées , et fou se [>ropose de l’améliorer encore 5 il possède 
.seulement 12 navires, mesurant 843 tonneaux, et beaucoup 
de Jiateaux de pèche. 

Jj’Ouse est navigable jusqu’à Lewes , on peut même la 
remonter à plusieurs kilomètres plus haut. Lewes est une ville 
très-ancienne; elle comptait autrefois 12 paroisses, qui main- 
tenant sont réduites à sept; elle est le centre d’un grand com- 
nierce intérieur, pour le comté de Sussex. 

Revenant à la mer, nous doublons le cap Beachy et nous 
ne trouvons aucune station maritime remarquable , avant d’ar- 
river à JJastings. Cet endroit, où débarqua Guillaume-le- 
Coiiquérant, est célèbre par la victoire qui donna l’Angleterre 
aux Normands et la couronne à ce guerrier. Hastings est au 
nombre des cinrj-ports que Guillaume sentit le besoin d’af- 
fecter à la défense de la cote britannique , contre les entreprises 
l’utures de la France. Depuis long-temps ce port s’est comblé; 
il ne sert qu’aux pécheurs. 

A peu de distance de Hastings nous trouvons Winchelsea , 
un des cinq-ports. Cette ville est déchue de sa splendeur; elle 
n’a plus que 817 habitants , sans commerce ètsans industrie. 

.Hye , un des cinq-ports , est situé sur les bords de la Rother 
dont l’embouchure forme une baie spacieuse. \jQ port s’est 
fort-obstrué par l’effet des alluvions ; il ne peut recevoir que 
des batiments de médiocre grandeur , malgré les travaux 
entrepris à diverses époques, en vertu d’Actes du parle- 
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ment. Rye, compte 3,599 habitants , et 102 navires , mesurant 
4,3 1 1 tonneaux. Remarquons , dans son voisinage , un hameau 
de Français réfugies qui , depuis près d’un siècle et demi , sont 
restés unis par les liens d’uue commune patrie. Ces Français 
sont d’iiumhles jx'cheurs. 

Au delà de la haie de Rye, commencent les cotes de Kent. 
Nous douJjlons le cap Dunge-Ness , et nous abordons à New- 
Romney , bâtie sur une éminence, au milieu des fertiles ma- 
rais de Romney : c’est un territoire d’environ 20,000 hec- 
tares conquis sur la mer , il y a plusieurs siècles , au moyeu 
d’une levée parallèle au littoral , depuis Romney jusqu’à 
Hythe qui compte aussi parmi les cinq-ports. L’n fort prin- 
cipal et trois petits forts , éloignés l’un de l’autre d’environ 
1 ,Goo mètres , protègent les abords de Ilythe , ville dont la po- 
pulation s’élève à 2,3oo habitants. Derrière les marais de Rom- 
ney s’étend le canal Roy'aU Militaire, Voyez Force militaire. * 

Folkstone , à l’est de Hythe, ville aujourd’hui déchue de sa 
splendeur, fait partie politique de Douvres considérée comme 
un des cinq-ports. Ses marins sont très-adonnés à la pèche du 
maquereau , qu'ils fournissent pour les tables de Londres , ainsi 
qu’à la pêche du liareng , qu’ils font sur les cotes de Norfolk 
et de Suffolk. Remarquons dans Folkstone, une école fondée 
pour vingt enfants pauvres, par un legs de Harvey , qui lit la 
découverte immortelle de la circulation du sang. Quand le 
génie s’unit à la bienfaisance , il mérite à la fois l’amour et 
l’admiration des hommes. 

Douvres : En traitant de la Force militaire, t. II, nous 
avons donné la topograjdiie de cette ville. Elle compte 10,327 
habitants , et 166 navires , mesurant 8,379 tonneaux ; sa prin- 
cipale richesse provient du passage perpétuel des nombreux 
voyageurs qui circulent entre la France et l’Angleteire. On a 

fait et l’on fait encore beaucoup de travaux pour améliorer le ■ 

56. 
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[)ort de Douvres, qui se trouve à l’emboucliure d’une petite ri- 
vière. Pour se procurer une chasse puissante , à l’entrée de ce 
port , on a posé d’énormes cylindres creux , qui partent de 
l’intéi’ieur des bassins, et qui débouchent dans cette entrée. 
Du reste ces travaux maritimes ne nous présentent rien à ex- 
pliquer dont nous n’ayons ofïèrt de plus grands modèles , en 
décrivant les ports principaux de l’Angleterre et de l’Écosse. 

Au delà de Douvres, la côte tourne vers le nord. Nous abor- 
dons aux bas-fonds appelés tJie Downs , les Dunes ,' mouillage 
célèlire, surtout durant la guerre. II est en face de Déal. Cette 
ville compte 6,8 1 1 habitants et seulement 26 navires , mesu- 
rant 868 tonneaux J mais elle possède un grand nombre de 
bateaux de pêche , et d’embarcations , pour la nourriture et le 
service des batiments stationnés sur la rade qui l’avoisine. La 
paix a fait diminuer un peu la population de Déal. 

Depuis ce port jusqu’au cap de Nortli-Foreland , au delà 
de Ramsgate , s’étendent les redoutables bancs nommés les 
Saùles-de-Goodwin ; nous l'emarquons un feu de phare à trois 
lanternes que porte un navire de service constamment mouillé 
sur ces ]>ancs , pour la sûreté des navigateurs. 

Sandwich , qui se trouve au nord de Déal , sur les bords 
de la Stour, a bien perdu de sa prospérité; parce que lesallu- 
vions qui s’accumulent à l’entrée de cette rivière ont comblé 
sou port. Cependant elle possètle encore 2,912 habitants, et 
i 35 bâtiments, mesurant 7,833 tonneaux. Elle est au rang 
des chefs-lieux des cinq-ports et compte pour ports subor- 
donnés ; Fordwich, Déal, Ramsgate, Reculver, Sarre, Stonar 
et Walmer. Une grande partie de son commerce consiste en 
produits agricoles qui descendent la Stour et sont conduits à 
Londres. Cette rivière remoule à Cantorbery, capitale du 
comté de Kent , célèl)re surtout par sa Cathédrale antique et 
majestueuse. 
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Au nord. de l’embouchure de la Slour et dans la presqu’île 
de Thanet, est le port de Ramsgate j (xiie place, qui possède 
aujourd’hui 6,091 habitants , est très-fréquentée durant la saison 
des bains. Son rivage, à pente insensible, découvre de basse- 
mer, une plage de sable, très-longue, très-large, et favorable 
aux bains qu’on prend avec de petites voitures à quatre roues , 
qui suiveut la marche progressive ou rétrograde de la mer. 
Près de Ramsgate on a bàli , durant la guerre , de grandes 
casernes pour l’iufauterie et la cavalerie. On a commencé , 
en 1700, les travaux de son nouveau port. On a construit 
un phare en tête de la jetée de l’ouest. On a prolongé de 
90 mètres la jetée de l’est, afin de resserrer l’entrée, que des 
batteries protègent. Un chemin militaire est pratiqué aux 
pieds de la falaise , pour unir les jetées du centre et de l’exté-. 
rieur, et j)our faliciter l’embarquement des troupes. Le port 
présente un bassin d’assècliement , un bassin flottant et une 
Foraie^ il est assez profond pour les plus forts navires mar- 
chands; enfin sa position est précieuse pour les batiments qui 
se trouvent dans le canal de la Manche , et qui sont poussés 
par des vents impétueux , contre la cote d’Angleterre. Le petit 
tableau suivant, des bâtiments entrés à Ramsgate , montre l’u- 
tilité de ce port , et les progrès du commerce britannique. 

EN 1780, *790» 1800, 1808, 

'•19 ^^7 660 hàtinients. 

En contournant la presqu’île de Thanet, nous passons devant 
Broadstairs , place de bains ; nous doublons le cap East-Ness , 
et nous nous trouvons 'à rembouchure de la Tamise dont nous 
allons remonter, jusqu’à Londres , la rive méridionale. 

Nous sommes auprès de Mandate compte 7,843 habi- 
tants. Des paquebots et des bateaux à vapeur, font cliaque jour 
le trajet entre ce port et Londres : c’est la place de bains la 
plus à la mode , entre toutes celles de cette partie de la cête. 
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Son port est protégé par une jetée rebâtie d’après, un Acte du 
parlement, daté de 1787. Les lieux de plaisance établis dans 
Margate, sont construits avec goÛL 

En longeant la cote méridionale du golfe de la Tamise , 
nous laissons à notre droite \üe de Sheppey , qui contient le 
port de Sheerness , et nous arrivons à la rive méridionale de 
la Medway que nous pouvons remonter jusqu’à Chatham et 
à Bochester. La population des deux villes s’élève à 24 ,o 63 ha- 
bitants, et leur marine marchande à 3 a 8 navires, mesurant 
12,941 lorinoan\. Nous avons décrit les travaux publics de 
'‘Shecrneis et de Chatham , dans la Force mililaire , t. IL, et 
dans la Force navale, t. II. 

De Rochester, on peut immédiatement suivre un canal qui 
vient d’être ouvert jusqu’à la Tamise , au-dessous de Crave- 
send. On évite ainsi le long circuit qu’on devrait faire pour 
remonter ce fleuve , en y comprenant la descente de la Medway. 

Gravàscnd est , à proprement parler, le premier port situé 
dans le lit de la Tamise. La ville compte 3,8 14 habitants. 
Ils ont joui , dcj>uis Richard II , du privilège exclusif de 
conduire des pas.sagers sur des bateaux, de leur ville jusqu’à 
Londres *, le prix de leur voyage est de 9 deniers par pas.sager. 
Ils sont obligés , dans le quart d’heure qui suit le signal d’une 
cloche , de partir avec la marée j ils reviennent avec le jusant, 
( 7 est à Gravcsend que les batiments chargés pour l’exporta- 
tion ou pour l’importation , doivent s’arrêter, alin do subir 
la ])remière ou la dernière visite des douaniers qui font le 
service de la Tamise. Cette mesure , qui rend Gravesend un 
mouillage trcs-fréquenté , contribue à la richesse de ce port. 

De Gravesend à Londres , la rive méridionale de la Tamise 

nous offre . . , VVoolwich , Deptrord , .Greenwich , . 

cjui tomplenl. . . 17,008 20,7 1 a habilanu.^ 

Voilà donc 57,582 habitants, concentrés. sur un littoral de 
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cinq à six kilomètres de longueur. Nous avons fait connaître 
les principaux ëtaLlisseraents publies de ces trois villes , en dé- 
crivant les travaux de la Force militaire et de \a. Force navale. 

En achevant de parcourir la côte méridionale de l’Angle- 
terre , nous allons présenter le tableau général et les rapports 
de sa population et de sa superficie. 


Comtes. Habitants. . Myriamètres. Popul. par myriamèl. 

Cornouailles (i). . . i3i,5oo > 7 »i 8 7 . 64 ^ 

Devon (i) 223,900 55,40 (>,705 

Dorsel *47,400 2 G, o 3 5,602 

VVihs(-j) ij 3 , 3 oo < 7 »S 6 6,54 4 

Ilanips 289,000 4 '^>17 6,853 

Sussex 237,700 37,89 <5,273 

Kent (ime 7>rtr6e). . . 1 34 , 600 (î)'5,93 8,4 49 

TOTAUX i,ü77,a5o »90>4fi 6,706 


CHAPITRE IV. 

Comparaison des trois côtes de la Grande-Bretagne. 


Si nous comparons les bassins dépendants des trois côtes de 
l’est , de l’ouest et du sud , nous voyons d’après le recensement 
de la population , en 1821 , qu’il y a pour ces bassins : 


Cutc^ 

lier Est, 

(te l’Ouest, 

(lu Sud ; 

raT.vüK. 

f Ecosse. . 

1, 2 4 . 6,5 5 o 

88 8,-8 . 5 o 

f> 

2, 1 35 , 2 0 0 

axBiTAXTS. .TAnglet. *. 

6,'^î 9,900 

4 , 3 2 5 , 4 5 0 

I, 277,260 

1 2, 22 0,600 * 

(totaux. 

7,866, 2ÔO 

5 , 2 1 2, 5 oo 

1,277,250 

i4>555,8oo 

sopsRi’iciB. r Écosse. 

* 468, I 0 

36 o, 5 o 

N 

82 8, 6 0 

myriamètres J .\nglet. 

729,96 

58 0, 6 4 

I 90,46 

1 . 5 0 1 , 0 6 

quarre's, (tOTAUX. 

1,198,06 

94 m 4 

190,46 

2,329,66 

IIABITARTS r Ecosse. 

2, 6 63 

2,4 65 

1» 

2,578 

par 1 Anglet. 

9.070 

7,446 

6, 7 0 6 

8, 1 4 I 

myrùtmèfrc. ( TOTAUX. 

' 6,649 

5,558 

6,706 

6,162 

‘ D’après le tableau ; 

sommaire qu'on trouve inséré 

dans le cens 

de 1821 , pnblié' 


par ordre du Parlement, le total porté page xxxij , est de I2,2i8,5oo individus^ 
mais , en faisant l'addition des divers comtés , on trouve 1 2 , 220,600 individus , coinni» 
noos le rapportons ici.- 
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Passons maintenant aux résultats statistiques de la naviga- 
tion ; je les ai pris sur un état officiel très-précieux , donnant , 
au 3o septembre 1821 , le nombre de navires enregistrés dans 
chaque port, leur tonnage et la force de leur équipage. 



Côtes 

de r Est , 

de FOuesC, 

du Sud ; 

TOTAin. 

EOETS I 

'Écosse. 

i6 


. V 

35 

(Tenregtsfr. j 

Aiiglct. 


3i 

27 

20 

({/"S navires, 1 

[totaux. 

35 

45 


io5 

VATIRBS j 

'Écosse. 

l,7^ 

1,367 

* » 

3, i33 

Angict. 

4, 3^7 

g, ç)5 5 

I 7,0 i5 

enregistres. | 

[totaux. 

1 i, 4 oi 

5,6o4 

2,q55 

20,148 

TOnMACB 1 

f Écosse. 

I 7 0, 5 1 3 
1.454. q 88 

1 , 625,401 

1 1 7,557 

Ji 

2 88 , 070 

dt 

1 Anijlet. 

4 2 1 , 5a5 

■77.4 «9 

2,o53,q32 

2 * 342,002 

Ci't navires. 

[totaux. 

539,082 

^77A^9 

1 

'Écosse. 

t a. I 3 5 

8.325 

» 

20,460 

KQUI PACKS. \ 

Angict. 

go, i I 5 
102 , 35o 

2 5. 1 1 0 

12,843 

I 28, 1 q 8 

[totaux. 

33,465 

12,845 

1 48,658 


D’après ces premières données , je conclus qu’il y a , dans la 
Grande-Bretagne , pour un million d’individus habitant les 
bassins qui appartiennent à la 


KATIRBS. 

TOÏi:«BAUX 


côte 

de F Est , 

de F Ouest , 

du Sud ; 

TOTAUX. 

j Écosse. 

Uiï6 

1 ,538 
998 

» 

1,468 

(Anglet. 

«,49^ 

2.3i I 

«,384 

(Écosse. 

i36,8oq 

i32,257 

» 

i34,gi5 

(Anglet. 

2iQ,78q 

97,499 

158,874 

168 , u 86 

( Écosse. 

9,756 

9,554 


9,582 

■■(Anglct. 

i3,Ü28 

5.816 

1 OjOSS 

10 . 490 - 


Un million d’habitants de la Grande-Bretagne possèdent , 
valeur moyenne : i,4oo navires , mesurant i63,i3c) tonneaux, 
et montés par 10 , 368 marins. En traitant du commerce exté- 
rieur, nous présenterons plusieurs conséquences importantes , 
déduites de ces données statistiques. 
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Planche I. Aquedvcs ; Aqueduc de Pon(-Cysylte; fig. t , élévation ;y^. 7 . , 
plan. Détails ;a, élévation d’un demi-arceau*, 6, coupe de l’arceau; c, d, 
plaque verticale du cintre adossée à la pile. 

Aqueduc de Chirh. Élévation longitudinale et coupe. 

Aqueduc de Langdon } ftg. i et rx , élévation et coupe d’vne arche, à partir 
de la pile*,y?^. 3, élévation générale. 

Galerie du canal du Régent , à Londres ; avec le cinlremcnt. 

Planche IL Ponts en feu ; Pont de Sunderland. Élévation générale et 
coupe à la clef; vue perspective de l’assemblage des fermes. • 

Pont de Coalbrookdale. Élévation générale, coupe à la clef, plan des 
plaques transversales qui réunissent les fermes. 

Planche III. Ponts en FEa de LosnaES. Pont du VauxhalL Élévation. 

Pont de Southwark'; Jig. r, élévation générale; a, plan général. 
Détails :_/î^. 3 , et 3 bis, pièces transversales entre les fermes 3 ter et 
quart. , vues , plus en grand , des assemblages des pièces dcs^^. 3 , et 3 bis ; 
Jig. 4 et 4 bis , assemblage des diagonales avec les fermes et leurs transversales ; 
Jig. 5/, élévation en grand d’un cintre et de son timpan;^g-. 5 bis , croix de 
Saint-André placées entre les pièces du tympan ; Jtg. 5 ter, assemblage en 
grand dn cintre %t du tympan 6 , section d’une culée , avec le sysicrac 
• de cintrage en charpente j 7 et 7 bis , élévation et coupe de la corniche cl 
du parapet. 

Planche IV. Ponts du Strand et de TVestminster, Cintre du pont du Strand ; 
élévation d’une arche du pont du Strand. 

Planche V. Pont-de-Londres. Élévation et plan du projet de M. J. Réu- 
nie , adopté par le parlement dans la session de iSaS. 

Ponts de la Haute-Ecosse , exécutés sous l’inspection des Commissaires du 
parlement, depuis i8o3 jusqu’en i8i3. 

Planche VI. Pont suspendu de Kclso, sur le Tweed; Jig. I et II , élévation 
générale, plan général;^. III et IV, élévation des culées et des entrées du 
.11. * 57 


» 
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pont. Détails (dus à M. Navier) :fig> A, B, C, assemblage des chaînes de 
susperisîon : A , élévation , B , plan , C , coupe ,• ^g. D , E , coupe et plan de la 
plaie-forme du pont ‘,yig. F, élévation ‘des chaînes et de la plate-forme au 
milieu du pont. 

Embarcadère do Leith; ftg. i et 3 , élévation et plan généraux^^^^. 3, vue 
de la tôle de l’embarcadère. Détails (dus à M. Navier) : Jîg. a , élévation , b , 
plan , c , coupe de la plate-forme et du parapet élévation , e, plan de 
l’assemblage des chaînes de suspension assemblage des suspensoires 
obliques 'ifig- h , élévation longitudinale , h , transversale des piliers en' 1er 
qui portent les chaînes de suspension. 

Planche F II , Pont suspendu , construit en Angleterre ,pour Ttle Bourbon; 
fig. I , élévation générale ^ Jig. a , plan général. Détails '.fig. a > A , élévation 
longitudinale et transversale des chevalets de suspension t plan d’une 

pile avec sa garni^rc en fer de la base du chevalet , qÿ les détails de structure 
de sa plale-forntc \Jig. d"^ élévation de la plate-forme ',Jîg^ c, plan supérieur 
d’une culée ’,Jtg>ftgt élévation des poteaux montants en chevalets posés sur 
la culéc ]Jtg- hi et h bis , assemblage des chaînes supérieures de suspension } 
fig. k , élévation et plan de l’assemblage des chaînes inférieures de suspension. 
.Te dois cette planche aux dessins originaux qui m’dnt été confiés par M. Sgan- 
zin , inspecteur général des travaux maritimes de France. 

Planche FUI. Grues et pouts toohsaiits: Grue 'en- fer t érigée dans le 
port de IPull : Jig. i , plan 3 , 3 , élévation. 

Grue en fer de Liverpool , mise en mouvement par la machine à vapeur ; 
Jig. a, plan;^g’. élévation. 

Pont tournant , érigé sur l’entrée des Docks de Londres ‘.Jig. I- » <5l^y®tîpxi-» 
fig. II, plan;/^. IHIêt'rV, élévatlôh et plan, en de l’engrenage 

moteur du pont tournant. 

Ponts tournants du canal Calédonien , fig. i , élévation ; Jig. 2 , plan du 
t.-tblier , fig. 3 , élévation d’une ferme intérieure \Jig. 3,4*5, plan , coupe 
et vue extérieure du cercle , support de la couronne de roulettes. 

Planche IX. Entrée des Docks de Londres ; fig. i , élévation longitudinale ; 
fig. 2 , plan général '^fig. 3 , section verticale du sas de l’écluse 4 * 
monstration de l’avantage des portes convexes ^ Jîg:. 5, démonstration dé 
l’avantage des murs concaves. 

Double écluse du canal du Prince Régent; Jig. i , plan \Jig. 2 , section 
transversale. 
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Planche X. Portes des Doofis de Londres j fiÿ.^ i , plai^dü la porte et du ra- 
dier j fig. a , élévation de la porte 3. Détaïu ,; Jeodea vapacaj^. 4» 5, 
G, 7. Cabestan qui sert à manoeuvrer les : chaînes, pour ;OUTrIr et fernier, les 
portes ,• fig, 8. Pont suspendu de ’Dryburgh. 

Planche XL Docks des Indes occidentales. \Chariùt pour empiler les bois ■ 
d'acajou. Hangar sous lequel sont empilés les bois d’acajou ; élévation longi- 
tudinale et transversale. — Grand hangar en fer ^ delVL J. Eennie , à l’ouest 
du Dock des importations , moitié du bangar.à l’est. de.pç dock, //an^ar et caves 
pour le service et le dépôt du rhum et du vin, situas derrière le hangar en 
fer de M. Rennie. (Ces hangars ont été dessinés de concert avec M. Navier.) 

Poules en fer avec croisements ; Jig. i , plan général ; fg. 2 , élévation j 
Jig. 3 , 3 iis., 3 ter et 4 » détails d’un élément de la route 5 et 6 , autre 
élément portant un tourniquet. 

Planche XII. Forme de conetruètUm dans le port de Dundee ;fig. i , éléva- 
tion générale ;yîg’. 2, plan général y fig, 3, vue de l’entrée, prise intérieu- 
rement ; fig. 4 ) vue du fond de la Forme. 

Chaîne do quatre écluses du canal Calédonien ; fig. A , élévation j fig. B , 
plan de la demi-largeur des écluses y fig. C, section d’un sas y fig. D, section 
de l'entrée d’un sas pour l’écluse de mer. 

Bdlardeau pour bdtir les jetées de test du canal Calédonien j fig. i , plan ; 
fig. 2 , élévation. 

Topographie du canal Calédonien. 

Planche XJII. Portes do canal Calédonien : Porte d'aval; fig. i , éléva- 
tion générale ; yiÿ. 2 , élévation du poteau tourillon 3, plan général-, 
fig. a , support de la roulette fixée au poteau busqué pour supporter le 
battant des vantaux y fig. b y coupe des poutres horizontales qui composent la 
membrure de la charpente , avec les vis pour J fixer les bordages extérieurs. 

Fig c y garde de la roulette y fig. d , roulette prêle à toucher sur le cercle 
fixé au radier , cercle qui lui sert de support 5 /ig. dctCy plan et élévation du 
dez en fer coulé qui supporte le poteau-tourillon. Fig.f, élévations des at- 
taches du poteau-tourillon, faites aux poutres en fer intermédiaires g-, 
à la poutre inférieure : là se trouve un dez en creux , dans lequel emboîte le 
dez en relief de lay^. e; fig. h y plan du saucier déjà fig, g. 

Porte d'amont: fig. i , 2,3, élévation générale, et élévation des poteaux. 

Profil général du canal Calédonien , avec des navires , pour démontrer 
l’elTct préservateur des banquettes couvertes d’eau. 
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Planche XIV. Phare de Bell-Rock , en Éco'sse; ftg. i , élévation générale ; 
Jig. 2 , section verticale générale tjig. a, c, </, e,f^ g, coupes horizontales , 
à la base et i la hauteur des divers étages ',Jig. hj cobpe au raz de la plate- 
forme \fig- k, plan de la chambre des feux. Maison'de refuge, construite pour 
bâtir le phare; Jig. a , élévation générale \fg. b , c , d, e , coupes horizontales 
et à k hauteur des divers étages ;fig.fy g ■, h, détaift de l’attache du pied d’un 
poteau dans le soi , et de la forme des chaînes de retenue. 

Planche XV, Travaux des ports dt Écosse , exécutés sous la surveillance 
des Commissaires de la' Haute-Ecosse. Topographie générale des bassins de 
Liverpool. • ■ > * ‘ » 
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